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Introduccion 


Naturalmente, la Alemania nazi planificé cuidadosamente cada 
eventualidad y, cuando fue posible, tuvo mas de un tipo de 
avidn para cada misién de combate, asi como nuevos disefos 
preparados para convertirse en la siguiente generacion. Si 
algun caza tuvo un comienzo desalentador éste fue el 
Messerschmitt Bf 109, que realizé su primer vuelo en mayo 





de 1935. No solo era el Messerschmitt extremadamente impopular | 


entre los jerarcas nazis, incluyendo el ministro del Aire, sino 

que incluso expertos imparciales como Ernst Udet, responsable 
de la obtencién de aparatos y uno de los pilotos de caza mas 
famosos del mundo, dijo que el nuevo 109 “nunca seria un caza”. 
Quizads fuera demasiado avanzado en concepto, con su 

fuselaje estilizado y elegante, su cabina cerrada y sus 
sorprendentemente pequeiias alas (aunque liberalmente 
dotada de flaps y ranuras). Sin embargo, el 109, en vez de 
desaparecer de la escena aeronautica, no solo fue el caza 
seleccionado por la Luftwaffe en 1937, sino que virtualmente fue 
su tinico caza entre 1937 y 1942. La produccidén ascendi6 afio 

tras ano hasta el colapso final en 1945 y, cuando el ultimo de ellos 
termin6 de construirse (en Espafia en 1958), el total de 

aparatos fabricados excedia con creces los 30.000, sobrepasando 
esta cifra el total de cualquier otro aparato fuera de la Union 
Soviética. 

Todo esto es atin mas sorprendente si tenemos en cuenta que 
el otro caza diurno digno de menci6n, el Fw 190, que vol6 por 
primera vez poco antes de la guerra y comenzé a llegar a los 
escuadrones en 1941, era superior en casi todos los aspectos. 
Aunque mucho mas pesado, era, al menos, tan compacto como el 
109, tenia una increible capacidad para llevar canones, 
bombas y otras armas, y carecia de las desventajas de pilotaje del 
Bf 109G de serie — el caza normalizado de la gama 109 a partir 
de 1942—, inaceptables para cualquier fuerza aérea aliada. Con 








todo, mientras el 190 se convertia rapidamente en el caza de 
ataque tactico polivalente por excelencia, el 109 seguia siendo el 
caza principal; y en las manos de algunos pilotos, esas 
desventajas de gobierno parecian no existir. La mayoria de los 
maximos ases de la Luftwaffe, con 250 a 352 victorias cada 

uno, volaron con 109 casi toda su carrera. 

Sin embargo, la Luftwaffe también utiliz6 dos especies bien 
diferentes de cazas durante la Segunda Guerra Mundial, de 
forma muy parecida a la de los britanicos. Uno fue el caza nocturno 
equipado con radar, y el segundo, el de reaccién. Aunque 
algunos de los 109 y 190 consiguieron victorias nocturnas, el caza 
de mayor éxito en el derribo de bombarderos pesados 
nocturnos fue un bimotor, el Bf 110 (también destacé el Ju 88). 
EI 110 habia sido disefado como zerstérer diurno (destructor) 
para barrer del cielo a los cazas defensivos en la ruta de los 
bombarderos de la Luftwaffe. Sin embargo, la RAF demostro 
la incapacidad del 110 para sobrevivir a los modernos Wales 
monoplazas. El atin mayor Ju 88 fue disefiado como bombardero, 
pero de hecho hacia 1944 se habia convertido en uno de los 
mejores interceptadores nocturnos del mundo, ayudado por una 
gama de sensores que le dirigian hacia su presa, asi como de un 
devastador armamento, que incluia cafiones de disparo hacia 
arriba, muy eficaces contra los bombarderos carentes de defensas 
inferiores. 

A finales de 1944 no solo estaba entrando en servicio en 
grandes cantidades el birreactor Me 262, sino que la Luftwaffe 
también utilizaba el poco convencional interceptador Me 163, 
impulsado por un motor cohete que le daba una gran 
velocidad de trepada aunque carecia de alcance y autonomia. 
Sorprendentemente, ambos eran excelentes maquinas en el 
aire, aunque sufrieron diversos problemas que restringieron su 
valor, y llegaron demasiado tarde para evitar la derrota. 








Arado Ar 68 


Ar 68G. 


Origen: Arado Handelsgesellschaft, Warnemiinde. 

Tipo: Caza monoplaza. 

Planta motriz: Un motor BMW VI de 12 cilindros en V, refrigerado por lfquido 
y de 750 hp. 

Dimensiones: Envergadura, 11 m; longitud, 9,5 m:; altura, 3,3 m. 

Pesos: Vacio, 1.500 kg; cargado, 2.000 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima a 4.000 m, 210 km/h; techo de servicio, 
7.400 m; alcance con carga operacional, 550 km. 

Armamento: Dos ametralladoras MG 17 de 7,92 mm sobre el motor; soportes 
para seis bombas de 50 km. 

Historial: Primer vuelo, en noviembre de 1933; (Ar 68G) diciembre de 1935; 
conclusién de la produccién, probablemente en 1937. 


Desarrollo: Alemania, que tenia prohibida la creacién de una fuerza aérea 
militar por el Tratado de Versalles, no produjo aviones militares en los afios 
veinte y principios de los treinta, aunque diversos equipos de disefio alemanes 
produjeron importantes prototipos en Espafia, Suecia y Suiza. Tras la llegada al 
poder de los nazis en 1933, habia ya un Util nucleo de talento y poderfo 
industrial, por lo que se encargé a la firma Arado, junto con Heinkel, que 
construyera urgentemente un Caza de primera linea para la nueva Luftwaffe. 
El resultado fue el prototipo Arado Ar 68V1, impulsado por el potente motor 
BMW VI de 660 hp y construido con tubos de acero soldados y madera, con 
recubrimiento textil excepto en la parte delantera y superior del fuselaje. Al 
igual que todos los aviones Arado de la época, tenia los estabilizadores por 
detras de la deriva, y su tren de aterrizaje, de tipo cantilever, era muy 
caracteristico. Dos prototipos volaron en 1934 con el motor Jumo 210 de 


Derecha: Probablemente el esquema 
de color mas antiguo de este libro es 
el de este Ar 68F-1 con motor 

BMW de 12 cilindros en V, que sirvié 
con el Ill/JG 135 en Bad Aibling 

en 1936-37. La insignia nacional de la 
cruz balcanica del periodo puede 
compararse con el tipo mas familiar 
de cruz posterior a 1939 del 
esquema superior. 
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Arriba: Tres vistas del Ar 68E con motor Jumo 210Da. 


610 hp y fueron seleccionados para la produccién como Ar 68E, que entrdé en 
servicio con la flamante Luftwaffe en 1935. Sin embargo, el Ar 68F dispuso del 
mas potente motor BMW de 675 hp y, al final, la produccién se centro en el 
alin mas potente Ar 68G. A pesar de sus excelentes motores, el Ar 68 nunca 
fue un aparato sobresaliente. Siempre estuvo por detras de su gran rival el He 
51, y, aparte de unos cuantos usados como cazas nocturnos, fueron relegados 
a misiones de entrenamiento antes de la Segunda Guerra Mundial. Un ejem- 
plar del Ar 68H, con un motor radial BMW 132Dc y cabina cerrada, fue 
evaluado como el Ar 197, que estaba destinado a servir a bordo del proyectado 
y no completado portaviones Graf Zeppelin. 






Izquierda: Tipico de los muchos 
cazas y entrenadores avanzados 
Arado 68 que llegaron hasta la 
Segunda Guerra Mundial, este 
Ar 68E-1 con motor Jumo 210Da 
sirvid con una Jagdfliegerschule 
(escuela de pilotos de caza) en 1940. 
Originalmente, las tres ruedas 
tenian pantalones, como se ve en 
el plano de tres vistas. Algunos 
Ar 68 sirvieron en 1940 como 

_ Cazas nocturnos. 








Arado Ar 234 Blitz 


Ar 234B-1 y B-2 Blitz. 


Origen: Arado Flugzeugwerke GmbH. 

Tipo: Monoplaza de reconocimiento (B-1) 0 bombardero de ataque (B-2). 
Planta motriz: Dos turborreactores axiales Junkers Jumo 004B de 900 kg de 
empuje. 

Dimensiones: Envergadura, 14,2 m; longitud, 12,65 m; altura, 4,3 m. 
Pesos: Vacio, 5.200 kg; cargado, 8.410 kg; maximo en despegue con asisten- 
cia de cohetes, 9.850 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima (limpio), 742 km/h; techo de servicio, 
10.000 m: alcance (limpio), 1.630 km, o (con carga de bombas de 1.350 kg) 
1.100 km. 

Armamento: Dos cafiones MG 151 de 20 mm fijos en la parte trasera del 
fuselaje, disparando hacia atras y apuntados por un periscopio; diversas 
combinaciones de bombas bajo el fuselaje y/o los motores, hasta un maximo 
de 1.500 kg. 

Historial: Primer vuelo (Ar 234V1), 15 de junio de 1943; (Ar 234V9, con tren 
de aterrizaje) marzo de 1944; (Ar 234B-0 de preserie) 8 de junio de 1944; 
entrega operacional, septiembre de 1944. 

Usuario: Alemania (Luftwaffe). 


Desarrollo: El Ar 234 Blitz (rayo), primer bombardero de reconocimiento a 
reacciOn, fue la punta de lanza de la notablemente osada introduccién de 
aviones alemanes a turborreaccién y altas prestaciones en 1944. Su disefio 
habia comenzado en 1941, a cargo de Walter Blume, tras largos estudios en 
1940 para cumplir una especificacién oficial de un avidn de reconocimiento a 
reacciOn con un alcance de 2.140 km. El disefio era puro y simple, con los dos 
motores axiales suspendidos bajo una ala de implantaci6n alta, mientras que el 
Unico piloto ocupaba una cabina presurizada integrada en la proa. Sin embar- 
go, para conseguir la capacidad de combustible requerida no disponia de 
ruedas de aterrizaje. Cuando volo por primera vez, el 15 de junio de 1943, el 
234 despeg6 desde un carrito con tres ruedas y aterrizO sobre unos esquies 
retractiles. Después de amplias pruebas con ocho prototipos, el noveno 
incorpor6 un tren de aterrizaje convencional, lo que desembocaria en 20 
modelos de preserie. El 234B-1 operacional disponia de asiento eyectable, 
piloto automatico y depdésitos lanzables bajo los motores. La produccién 
principal se centré en el 234B-2, con sus muchas variantes, la mayoria de ellas 
capaces de llevar una pesada carga de bombas. Las operaciones sobre las 
Islas Britanicas comenzaron en septiembre de 1944 con los B-1, seguidos por 
una creciente fuerza de B-2 que apoyaron la ofensiva sobre las Ardenas en el 
invierno de 1944-45. En marzo de 1945, aviones B-2 del III/KG76 ataca- 
ron repetidamente el vital puente de Remagen sobre el Rin con bombas de 
1.000 kg, causando su colapso. Aunque perjudicados por la escasez de com- 
bustible, estos aviones ininterceptables jugaron un importante papel en todos 
los frentes europeos en los meses finales de la guerra. Se construyeron 210 
ejemplares, excluyendo los muchos prototipos, las versiones posteriores con 
cuatro motores y un ejemplar, no completado, con la llamada ala de cimitarra. 


Abajo: El Ar 234 fue el nico bombardero a reaccién que operé en la 
Segunda Guerra Mundial, y aunque no afect6 al curso de la guerra, 
sus ataques normalmente eran imparables. Este B-2/P Blitz sirvié con 
el 9/KG 76 desde Achmer en febrero de 1945. Se ha ilustrado con 
bombas de 500 kg (SC 500) bajo las géndolas motrices. 
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Arriba: Tres vistas del Ar 234B-2 (en el centro, el prototipo Ar 234V1). 











Abajo: Primer despegue del 
Ar 234V9 (noveno 
prototipo) en Alt Lénnewitz 
el 10 de marzo de 

1944, con depdsitos de 
combustible suplementarios. 
Fue el primero de la serie B, 
con tren de aterrizaje; 
también introducia la 
presionizaci6on y el 

asiento eyectable, uno de los 
primeros en un avién 

de serie. Esta fotografia es 
un positivo de una 

pelicula en la que puede 
observarse que el color 
palido de la tobera del 
reactor derecho es una 
llamarada repentina. 
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Arado Ar 240 


Prototipos de las series A, By C, y 440. 


Origen: Arado Flugzeugwerke GmbH. 

Tipo: Zerstorer (caza pesado), ver texto. 

Planta motriz: Dos motores Daimler-Benz de doce cilindros invertidos en V, 
refrigerados por liquido. Ver texto. 

Dimensiones: Envergadura (A-0), 13,33 m, (C-0) 16,59 m; longitud (A-0), 
12,81 m; altura, 3,95 m. 

Pesos: Vacio (A-0), 6.200 kg, (C-0) 8.460 kg; maximo (A-0), 10.297 m, (C-0) 
11.726 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima (A-0), 618 km/h, (C-0) 730 km/h con 
compresores GM-1 y a gran altitud; alcance maximo (A-O), 2.000 km. 
Armamento: (A-0) Dos ametralladoras fijas MG 17 de 7,92 mm y dos 
barbetas de control remoto con dos MG 81 de 7,92 mm: (C-O) cuatro fijos MG 
151 de 20 mm y dos barbetas con dos MG 131 de 13 mm, ademas de una 
carga externa de bombas de hasta 1.800 kg. 

Historial: Primer vuelo (V1), 10 de mayo de 1940, (A-O) octubre de 1942, 
(C-0) marzo de 1943, (440) a principios del verano de 1942. 


Desarrollo: En 1938 el director técnico de Arado, Walter Blume, comenzé los 
estudios que desembocarian en un sobresaliente, avanzado y excelente avidn 
de combate polivalente, aunque estos afhos de esfuerzos no sirvieron de 
mucho. Entre las caracteristicas del E240 se inclufan asientos en tandem en 
una cabina presurizada, ranuras de alta sustentacion y flaps instalados en una 
ala de elevada carga, un unico freno de picado integrado en el cono de cola y 
dos barbetas traseras, arriba y abajo del fuselaje, apuntadas por el observador 





Arriba: Tres vistas del Ar 240A-01 con ojivas entubadas. 


a través de un periscopio con aumento de visién hacia arriba y hacia abajo. 
Pero desde el principio el Ar 240 estuvo plagado de defectos técnicos, de los 
que el mayor problema eran sus inaceptables caracteristicas de vuelo (el 
prototipo V1 era inestable en sus tres ejes). Los aviones posteriores llevaron 
desde motores DB 601 de 1.075 hp hasta el DB 603 A de 1.759 hp, el DB 
605AM de 1.475 hp, el DB 603G de 1.900 hp o el radial BMW 801TJ. 


Abajo: El Ar 240V3 en la primavera de 1941, con ojivas mas 
convencionales. 





Bachem Ba 349 Natter 


Ba 349 V1-V16, series Ay B. 


Origen: Bachem-Werke GmbH, Waldsee. 

Tipo: Interceptador de defensa puntual parcialmente desechable. 

Planta motriz: Un motor cohete bipropergol Walter HWK 109-509C-1 de 
2.000 kg de empuje (lanzado verticalmente mediante cuatro motores de pro- 
pergol sdlido de 500 kg de empuje o dos de 1.000 kg). 

Dimensiones: Envergadura, 3,6 m; longitud (A), 6,02 m; altura (en actitud de 
vuelo), 2,25 m. 

Pesos: Vacio, 880 kg; cargado (con cohetes de aceleraci6n), 2.232 kg. 
Prestaciones: Velocidad maxima (al nivel del mar), 800 km/h, (a gran altitud) 
1.000 km/h; velocidad de trepada, 11.100 m/minuto; alcance después de la 
trepada, de 32 a 48 km. 

Armamento: 24 cohetes Féhn de 73 mm estabilizados por aletas 0 33 
cohetes R4M de 55 mm, o bien (sélo proyectado) dos caflones MK 108 de 
30 mm, cada uno con 30 proyectiles. 


Desarrollo: E| Natter (vibora), uno de los ‘‘cazas"’ mas radicales y desespera- 
dos jamas construidos, nacié de la necesidad. En el verano de 1944, el 
creciente peso de los ataques diurnos de la 8.° Fuerza Aérea de EE.UU. exigié 
la utilizacion de defensas no convencionales y la Luftwaffe acepto una pro- 
puesta del ingeniero Erich Bachem para un interceptador tripulado que podia 
ser estacionado en la ruta de los bombarderos pesados enemigos. A medida 
que las formaciones norteamericanas pasaran sobre él, el interceptador podia 
ser lanzado verticalmente desde el suelo y ascender casi en candela con sus 
cohetes internos. El piloto, al llegar a tiro de los bombarderos, podia escoger 
uno y disparar su bateria de misiles contra él. Entonces podria utilizar la 
energia cinética restante para trepar alin mas y picar hasta situarse a popa de 
otro bombardero y embestirlo. Poco antes del impacto, accionaba un mecanis- 
mo para separar su asiento (0 la parte frontal del fuselaje) y la parte trasera con 
el motor cohete. 

Las pruebas demostraron que no podia incorporarse un sistema simple de 
eyeccion, por lo que la esencia de! Natter fue la simplicidad. La estructura era 


Abajo: Uno de los Ba 349A Natter, armado con 24 cohetes Hs 217 Féhn 
(tormenta), que se pueden ver al haberse retirado el carenado de proa. 

El interceptador esta amarrado a la plataforma sobre la que era transportado 
hasta el lugar del lanzamiento, en un remolque especial que se elevaba 
aproximadamente unos 87 °. 














Arriba: Tres vistas del Ba 349B (aparato de serie). 


de madera, salvo el fuselaje, metalico, y la cabina, blindada. Eventualmente se 
abandono el ataque de embestida y las Unicas partes salvables para una 
posterior reutilizacion fueron el piloto y el motor cohete. Tras algunas pruebas 
sin piloto desde rampas casi verticales, siguieron otras en las que los aviones 
eran remolcados por un He 111 hasta 5.400 metros. El primer lanzamiento 
tripulado se intento el 28 de febrero de 1945. Cinco segundos después, la 
cabina saltaba (aparentemente eyectada por el piloto Lothar Siebert) y el 
Natter viro y se estrelld. En abril ya habian volado 36, siete de ellos con pilotos, 
pero las tropas aliadas capturaron la factoria y los lugares de lanzamiento 
antes de que se pudiera realizar ninguna misién de combate. 


Abajo: Este Ba 349A casi completo fue descubierto por las tropas aliadas 
en mayo de 1945, amarrado a su plataforma y montado en su 

remolque. Su cabina esta abierta y el carenado de plastico de proa no estaba 
colocado. En otro remolque hay un cohete de despegue Schmidding 

de propergol sélido. 





Blohm und Voss BV 40 


BV 40 V1aV19 y BV 40A. 


Origen: Blohm und Voss (Abt. Flugzeugbau). 

Tipo: Planeador interceptador de defensa puntual. 

Dimensiones: Envergadura, 7,90 m; longitud, 5,70 m; altura, 1,66 m. 
Pesos: Vacio, 836 kg; maximo, 950 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima (remolcado por un Bf 109G), 533 km/h, (con 
un 109G remolcando dos BV 40) 507 km/h: velocidad de picado en vuelo libre, 
900 km/h; tiempo de trepada a 7.000 m (un BV 40), 12 minutos, (dos BV 40) 
16,8 minutos. 

Armamento: Dos cafhones MK 108 de 30 mm, cada uno con 35 proyectiles. 
Historial: Primer vuelo, a finales de mayo de 1944. 


Desarrollo: Las situaciones desesperadas conducen a remedios desespera- 
dos y, frecuentemente, a genuinos progresos técnicos. Este fue, sin duda, el 
caso de los intentos de la Luftwaffe para infligir las maximas pérdidas a las 
formaciones de bombarderos diurnos de la 8.* Fuerza Aérea de EE.UU. Una de 
las respuestas fue el Ba 349 y otra alin mas extrafia fue la de un planeador, 
propuesto por el director técnico de BV, Richard Vogt. El razonamiento era 
simple: la Unica forma de reducir las oportunidades de que los cazas fueran 
alcanzados por los disparos de una formaciéon de B-17 era disminuir el area 
frontal, y la mejor forma para hacerlo era eliminar el motor. Es mas, la mayoria 
de los BV 40 fueron planeados para la simple y barata producci6én a gran escala 
por carpinteros, mientras que la cabina metalica era protegida por un blindaje 
y un grueso cristal que representaba mas de una cuarta parte del peso total. 
Vogt esperaba utilizar un cafidn de 30 mm y arrastrar una carga explosiva con 


Blohm und Voss BV 155 


Me 155A yB, y BV 155 V1 a V3. 


Origen: Messerschmitt AG, posteriormente Blohm und Voss (Abt. Flug- 
zeugbau). 

Tipo: Interceptador a gran altitud. 

Planta motriz: (155B) un motor DB 603 con turbocompresor TKL 15 que 
desarrollaba 1.450 hp a 15.000 m. 

Dimensiones: Envergadura (B), 20,5 m; longitud, 12,00 m; altura, 2,98 m. 
Pesos: (B) Vacio, 4.870 kg; cargado (con el maximo armamento), 6.016 kg. 
Prestaciones: (B) Velocidad maxima a 16.000 m, 690 km/h; alcance a gran 
altitud, unos 1.440 km. 


Desarrollo: Messerschmitt desarrollé el Me 155 como un derivado del Bf 109 
que operase desde el proyectado portaviones Graf Zeppelin, pero cuando 
este infortunado buque cay6 en desgracia, el 155 reapareci6 como un peque- 
fio bombardero con 1.000 kg de bombas y, finalmente, en 1943, como un 
interceptador de gran envergadura y capaz de alcanzar a los bombarderos de 
EE.UU. a altas cotas. En agosto de 1943 el proyecto pasé de Messerschmitt 
(que estaba sobrecargado de trabajo) a Blohm und Voss, pero las dos firmas no 
estaban de acuerdo en el disefio. Eventualmente, todo el trabajo tuvo que ser 
redisenado, apareciendo el BV 155. EI! BV 155 V1 volé por primera vez el 1 de 
septiembre y un posterior redisefio, el V2, en febrero de 1945. Con una 
propulsion y unas caracteristicas aerodinamicas excelentes, podria haber sido 
practicamente imbatible por los cazas aliados a alturas superiores a 12.000 m 
y estaba destinado a tener cafiones de 15, 20 6 30 mm. Cuando se produjo el 
colapso final, el V4 (serie C) estaba ya muy avanzado, con los radiadores 
resituados en el fuselaje. 


Derecha: El BV 155 V3, atin sin terminar, en Farnborough a finales de 1945. 
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Arriba: Tres vistas del BV 40 V1, con las ruedas eyectables en lineas 
punteadas. 


un largo cable para realizar una segunda pasada de ataque, aunque la mejor 
respuesta se encontro en la utilizacién de dos cafiones pesados para conse- 
guir la maxima potencia de fuego en el breve tiempo disponible en un ataque 
frontal. Todo el programa se abandoné en el otofo de 1944, cuando las 
pruebas de vuelo ya habian sido completadas con seis de los 19 prototipos y 


habia estudios para incorporar cargas de bombas lanzables sobre las forma- 
ciones de bombarderos. 








Dornier Do 335 Pfeil 
Do 335A-1 y A-6. 


Origen: Dornier-Werke GmbH. 

Tipo: (A-1) Caza monoplaza, (A-6) caza nocturno biplaza. 

Planta motriz: Dos motores Daimler-Benz DB 603G de 12 cilindros invertidos 
en V, refrigerados por liquido y de 1.900 hp. en instalaci6én impulsora/tractora. 
Dimensiones: Envergadura, 13,8 m; longitud, 13,87 m; altura, 4 m. 

Pesos: Vacio (A-1), 7.400 kg; (A-6) 7.700 kg; maximo cargado (ambos), 
11.700 kg. 

préatanlaneé: Velocidad maxima (A-1) sostenida, 665 km/h; con inyeccion 
de emergencia, 765 km/h (en cada caso, el A-6 unos 60 km/h menos); tre- 
pada inicial (A-1), 1.400 m/minuto; techo de servicio (A-1), 11.410 m, (A-6) 
10.190 m: alcance maximo (ambos), 2.050 km limpio, o bien 3.750 km 
con un depésito de combustible lanzable. 

Armamento: Tipico del A-1, un cafén MK 103 de 30 mm que disparaba a 
través del buje de la hélice y dos MG 151/15 de 15 mm sobre la proa; soportes 
subalares para cargas ligeras y uno central para una bomba de 500 kg; el A-6 
no llevaba bombas y normalmente tenia los cafiones de 15 mm reemplazados 
por cahones MG 151/20 de 20 mm. 


Historial: Primer vuelo (Do 335V1), en otofo de 1943; (A-1 de serie) a finales 
de noviembre de 1944. 
Usuario: Alemania (Luftwaffe). 


Desarrollo: En 1937 Dornier obtuvo una patente para fabricar un avidn 
impulsado por dos motores en tandem, accionando hélices impulsoras y 
tractoras. En 1939-40, Schempp-Hirth construy6 el avidn experimental G6 9 
para probar el concepto de una hélice trasera accionada por un eje de 
transmisiOn y en 1941 comenzaron los trabajos sobre el cazabombardero Do 
231. Este fue reemplazado por el Do 335 y, tras su primer vuelo, Dornier 
recibid pedidos por 14 prototipos, diez A-O de preserie, once A-1 de serie y 
tres entrenadores biplazas A-10 y A-12 con cabinas sobrepuestas en tandem. 
A gran velocidad, el Do 335 era propenso a un desagradable culebreo, pero la 
produccidén continué con el A-1, el lote de A-4 de reconocimiento y el A-6 con 
radar FuG 220, operado por un observador situado en la parte trasera. Aunque 








Arriba: Tres vistas del caza biplaza nocturno Do 335A-6 con (en el centro) 
e!| ala de mayor envergadura del B-8. 


pesado, el 335 era fuerte y muy rapido, y destacé por montar el primer modelo 
de asiento de eyeccion (por razones obvias). Al terminar la guerra se habian 
construido unos 90 aparatos, de los que 60 habian volado y 20 habian sido 
entregados a unidades de combate. También estaban muy avanzados los 
trabajos sobre el caza pesado Do 335B, con cafiones MK 108 de 30 mmenlas 
alas (algunos tenian motores de dos etapas y alas de gran envergadura), el 
Do 435 con motores mas potentes, y el Do 635 gemelo con dos fuselajes 
de Do 335 unidos por una nueva seccién central paralela. El 635, dise- 
fiado y producido por Junkers como el 8-635, podria haber pesado 32.400 kg, 
volado a 640 km/h en régimen de crucero y hubiera tenido un alcance de 
6.480 km, como avidn de reconocimiento. Pfei/ significa ‘flecha’’. 


Abajo: El Do 335V1 (primer prototipo), que volé el 26 de octubre de 1943. 
Los pilotos se entusiasmaron con él, ya que alcanz6 los 560 km/h con 
la hélice frontal en bandera. 





Focke-Wulf Fw 189 Uhu 


Fw 189A-1, -2 y -3. 


Origen: Focke-Wulf Flugzeugbau GmbH: construido también, bajo control de 
Focke-Wulf, por la SNCASO, y las alas por Breguet. 

Tipo: Triplaza de reconocimiento y apoyo cercano. 

Planta motriz: Dos motores Argus As 410A-1 de 12 cilindros invertidos en V, 
refrigerados por aire y de 465 hp. 

Dimensiones: Envergadura, 18,4 m: longitud, 12,0 m:; altura, 3,1 m. 
Pesos: Vacio, 2.690 kg; cargado, 3.950 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima, 350 km/h: trepada a 4.000 m, en 8 minutos 
20 segundos; techo de servicio, 7.300 m: alcance, 670 km. 

Armamento: (A-2) Una ametralladora MG 17 de 7,92 mm en cada raiz alar, 
dos MG 81 de 7,92 mm accionadas manualmente en una posicién dorsal y 
(normalmente) una MG 81 doble en el cono trasero, con limitado campo de 
tiro; soportes subalares para cuatro bombas de 50 kg. 

Historial: Primer vuelo (Fw 189V1 ), julio de 1938: primera entrega (Fw 
189A-0), septiembre de 1940: entregas finales, agosto de 1944. 

Usuarios: Alemania (Luftwaffe), Eslovaquia y Hungria. 


Desarrollo: La diversidad actual de las apariencias de los aviones nos hace 
olvidar lo extrafio que parecia este aparato. También le parecia raro al propio 
usuario, pero después del éxito de las pruebas de vuelo, el Fw 189 Uhu (buho) 
fue adquirido de mala gana como e! aparato de reconocimiento normalizado. 
Aunque volé en grandes cantidades antes de la guerra —no hubo dos prototi- 
pos iguales—, no fue descubierto por los Aliados hasta 1941 y denominado 
“Ojo Volante’ de los ejércitos alemanes. En el frente del Este se comporté 
mucho mejor de lo que se esperaba, ya que demostré excelentes cualidades 
de gobierno (que lo hacia dificil de sorprender por los cazas) y también una 
gran robustez estructural, y mas de uno pudo regresar a su base conuna de las 
derivas destruida por los cazas soviéticos. Hubo intentos de construir una 
version especial de ataque con pequenas gondolas blindadas pero que no 
tuvo tanto éxito, aunque si se construyeron diez Fw 189B de entrenamiento 
con una gondola convencional con doble mando lado a lado, cabina normal y 
un observador sobre el borde de fuga. El Fw 189A-3 fue también una versién 
de doble mando que tenia una cabina (“invernadero”’) de serie. Posteriormen- 
te se construyo exclusivamente en las factorias francesas, con el montaje final 
en Burdeos-Merignac (actualmente la factoria de Dassault-Breguet), que se 
paralizo con el avance aliado. Hubo muchas versiones diferentes y varios 
desarrollos con motores mas potentes, pero los basicos A-1, A-2 (con mejor 
armamento) y A-3 fueron los Unicos construidos en grandes cantidades, en 
total 846 ejemplares. 


Abajo: Aunque la mayoria de los Fw 189 sirvieron en misiones de 
reconocimiento, este robusto y maniobrable aparato también realizé 
misiones de apoyo cercano e incluso sirvié como Caza nocturno equipado 
con radar FuG 212 Lichtenstein C1. Esta maquina, un A-1, sirviéd con 

el 1(H)/32 en Petsamo (norte de Finlandia) en diciembre de 1942. 
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Arriba: Tres vistas del Fw 189A-2, con vista lateral (abajo) del B-0. 


Abajo: Un soldado de la Luftwaffe con un A-1 en la URSS. 




















Focke-Wulf Fw 190 y Ta 152 


Fw 190A, D, F,G y Ta 152. 


Origen: Focke-Wulf Flugzeugbau GmbH: fabricacién y ensamblaje muy diver- 
sificados, con subcontratistas como Brandt (SNCA du Centre) en Francia: 
también construido en Francia en la posguerra. 

Tipo: Cazabombardero monoplaza. 

Planta motriz: (A-8, F-8) Un motor radial BMW 801Dg de 18 cilindros en 
doble estrella de 1.700 hp (2.100 hp con inyeccién de emergencia); (D-9) un 
motor Junkers Jumo 213A-1 de 12 cilindros invertidos en V, refrigerado por 
liquido y 1.776 hp (2.240 hp con inyeccién de emergencia); (Ta 152H-1) un 
motor Jumo 213E-1 de 1.880 hp (2.250 hp con inyeccién de emergencia). 
Dimensiones: Envergadura, 10,49 m, (Ta 152H-1) 14,5 m: longitud (A-8, 
F-8), 8,84 m, (D-9) 10,2 m, (Ta 152H-1) 10,8 m: altura, 3,96 m, (D-9) 3,35 m, 
(Ta 152H-1) 3,55 m. 

Pesos: Vacio (A-8, F-8), 3.200 kg, (D-9) 3.500 kg, (Ta 152H-1) 3.600 kg; 
cargado (A-8, F-8), 4.900 kg, (D-9) 4.840 kg, (Ta 152H-1) 5.500 kg. 
Prestaciones: Velocidad maxima (con presién de alimentacién) (A-8, F-8), 
635 km/h, (D-9) 704 km/h, (Ta 152H-1) 755 km/h; trepada inicial (A-8, F-8), 
720 m/minuto, (D-9, Ta 152) unos 1.000 m/minuto; techo de servicio (A-8, 
F-8), 11.410 m, (D-9) 10.000 m, (Ta 152H-1) 15.000 m: alcance con combus- 
tible interno (A-8, F-8 y D-9), unos 900 km, (Ta 152H-1) 1.200 km. 
Armamento: (A-8, F-8) Dos MG 131 de 13 mm sobre el capé del motor, dos 


MG 151/20 de 20 mm en las raices alares y dos MG 151/20 0 MK 108 de 
30 mm en las alas; (D-9) como el anterior pero sin los MG 151/20 de las alas y 


con provision para un MK 108 de 30 mm disparando a través del buje de la héli- 
ce; (Ta 152H-1) un cafiédn MK 108 de 30 mm y dos MG 151/20 (a veces MG 


151/20 exteriores también); carga de bombas (A-8, D-9), una de 500 kg enel 


centro, (F-8) una bomba de 1.800 kg en el centro. 

Historial: Primer vuelo (Fw 190V1), 1 de junio de 1939; (Fw 190A-1 de serie), 
septiembre de 1942; (Fw 190D), a finales de 1942. 

Usuarios: Alemania (Luftwaffe), Croacia, Eslovaquia, Turquia; en posguerra, 
Argentina, Francia (Armée de I'Air y Aéronavale). 





Arriba: Tres vistas del Fw 190A-3 y una vista lateral de un A-4/U-1. 


Desarrollo: Aunque volo por primera vez antes del estallido de la guerra, este 
pequeno y agil caza paso desapercibido para los Aliados y caus6 una desagra- 
dable sorpresa cuando actu6 por primera vez sobre Francia, a comienzos de 
1941. De hecho, era superior al mayor y mas lento Spitfire V, por lo que la RAF 
se vio por primera vez no solo sobrepasada en numero, sino también técnica- 
mente. En junio de 1942, un Fw 190A-3 aterrizé por error en Inglaterra, por lo 
que se descubrid que el Focke-Wulf era mejor de lo que se esperaba. Era 
mucho mas rapido que cualquier caza aliado en servicio, tenia un armamento 
mas pesado (en este momento, su armamento de serie era de cos MG 17 de 
7,92 mm sobre el motor, dos cahones Mauser no conocidos hasta entonces y 
dos MG FF de 20 mm externos), era inmensamente robusto, tenia un excelente 















Izquierda: Construido en mayor cantidad que 
cualquier otra versién, el Fw 190A-8 era 

un caza y avién de ataque al suelo muy 
versatil. Retenia los canones MG 131 del 
fuselaje del A-7, lo que era el motivo de la 
protuberancia delante del parabrisas, y 
tenia un potente armamento de cuatro 
canhones MG 151 en los planos. Se le 

podia anadir al motor la inyeccién de MW50. 
Este aparato sirvi6 en el II/JG 11 en 
Darmstadt, a comienzos de 1945, y lleva 

la banda amarilla del frente del Este. 


Izquierda: Este F-8 sirvié con 
la SG 4 en K6in-Wahn en 
diciembre de 1944 y es tipico 
de la serie de versiones 
de apoyo cercano de los 
Fw 190 que, a partir de 
1943, equiparon gradualmente 
a todos los Schlachtgruppen 
que colaboraban con las 
fuerzas terrestres alemanas. 

. Be La mayoria de la serie F tenia 
EAS Re —_— un soporte ventral para 
una bomba de 500 kg y otros 
subalares para dos de 
250 kg. 





potencial de maniobra y una buena visién para el piloto. Asimismo, era un. 


blanco extremadamente pequefio, era mas ligero que cualquier caza aliado y 
tenia un tren de aterrizaje de gran via (al contrario que el Bf 109). Todo ello 
sembr6 entre los pilotos y disefiadores aliados un sentimiento de inferioridad. 
Aunque nunca suplanté al 109, fue posteriormente fabricado en una gran 
profusién de versiones por diversas factorifas. 

La serie A incluia muchas versiones de caza y cazabombardeo, teniendo 
algunos no sélo incrementado al armamento pesado interno, sino incluso 
carenajes externos con dos 0 cuatro cafiones de 20 mm o dos de 30 mm. La 
mayoria disponia de un sistema de sobrepotencia que utilizaba inyeccién de 
MW 50 (agua/metanol) o GM-1 (6xido nitroso), 0 ambos. Algunos Ilevaron 
torpedos, otros fueron biplazas y unos cuantos llegaron a tener piloto automa- 
tico para el mal tiempo y las interceptaciones nocturnas. La serie F estaba 
destinada a ataques de apoyo al suelo, llevando algunos una instalacién 
Panzerblitz de cohetes R4M para destruir carros de combate (también letales 
contra los bombarderos pesados). Hubo unas 40 versiones con armamentos 
distintos y algunas incluso tuvieron bordes de ataque blindados para realizar 
ataques de embestida contra los bombarderos aliados. La serie G fue de apara- 
tos polivalentes de caza/bombardeo en picado, aunque para 1943 todos los 
esfuerzos se centraron en el que la RAF denominé como “190 narigon”’, el 


190D. Este entré en produccién en el otofio de 1944, después de un desarrollo. 


muy prolongado, como el Fw 190D-9 ("‘Dora-9"'). Una vez mas se convirtié en 
el caza mas rapido del momento, y los tiltimos modelos del 190D-9 serifan 
redenominados Ta 152 en honor del director del equipo de disefio de Focke- 
Wulf, el ingeniero Kurt Tank. El Ta 152C inicial era formidable, pero el 152H, de 


Abajo: Aviones Fw 190G-3 de ataque lejano sobre Rumania en 1944. 
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Arriba: Fila de cazas Fw 190A-4 con sus pilotos preparados en las cabinas, 
en un aerédromo francés en 1943. Este camuflaje moteado era inusual 

en los 190 de esta época, aunque fue visto en los 190 Jabo de bombardeo 
sobre las costas britanicas. 


Abajo: Este Fw 190A-5/U13 habia sido modificado al nivel F-8, con cafiones 
MG 131 y soportes para una bomba de 500 kg y dos de 250 kg. 
























Arriba: El quinto aparato Ta 152H en Cottbus. 


mayor envergadura, sacrificé parte del armamento por la velocidad y la altura. 
El propio Tank fue capaz de liberarse de una patrulla de P-51D Mustang que le 
sorprendiOo durante un vuelo de prueba; sin embargo, sdlo volaron diez 
aparatos de este modelo H antes de que terminara la guerra. Se completaron 
20.051 Fw 190, asi como un pequefio ntimero de Ta 152 (67, salvo log 
aparatos de desarrollo). Con todo, es curioso que el Bf 109, un diseho mag 
viejo, menos atractivo y con muchas desventajas, se produjo en mayor cantidad 
y fue pilotado por casi todos los ases de la Luftwaffe. 

En 1945 fue puesto en produccion el Fw 190A-5 en una factoria subterrg— 
nea en Francia dirigida por la SNCASO. En 1946 se habian completado 64 
ejemplares. 


Focke-Wulf Ta 154 


Ta 154 V1aV15y serie C. 


Origen: Focke-Wulf Flugzeugbau GmbH; prototipos hasta el V7, en Hanover- 
Lagenhagen; del V8 al V15 (serie A-O), en Erfurt; produccién del A-1, en 
Posen, Polonia. 

Tipo: Caza nocturno y todo tiempo. 

Planta motriz: Dos motores Junkers Jumo de 12 cilindros invertidos en V, 
refrigerados por liquido; (V1, 2) 211N de 1.520 hp, (V3-V15, A-1) 213E de 
1.750 hp, (C) 213A de 1.776 hp. 

Dimensiones: Envergadura, 16,00 m; longitud (con SN-2), 12,56 m; altura (la 
mayoria), 3,60 m. 
Pesos: (A-1) Vacio, 6.405 kg; maximo cargado, 9.548 kg. 
Prestaciones: Velocidad maxima (A-1), 650 km/h; techo de servicio, 
10.900 m; alcance (con dos depdésitos lanzables), 1.850 km. 

Armamento: (A-0, A-1) Dos cafiones MK 108 de 30 mm y dos MG 151 dé 
20 mm en los laterales del fuselaje. 


Desarrollo: Denominado por la maquina propagandistica alemana como é@t 
“Mosquito aleman”, el TA 154, fabricado de madera, tenia unas excelenteS 
prestaciones y casi se convirtid en un importante modelo de combate. La 
Luftwaffe nunca habia considerado la adopcion de aviones defensivos hasta 
1941, por razones obvias; mas tarde, en septiembre de 1942, el RLM distribu: 
yO una especificacion para un caza que pudiera derribar los bombarderos 
pesados nocturnos de la RAF. El 7 de julio de 1943 volaba el Ta 154 V1 de Tank, 
y su desarrollo fue, por lo general, adecuado, aunque todo el proyecto tenia uf 
alto riesgo inherente al usar una estructura de madera en un avidn tall 
avanzado. Sdlo la necesidad de conservar las aleaciones ligeras y el gran éxitO 
del Mosquito britanico obligaron a esta politica restrictiva. En el verano d@ 
1944 ya habian volado los 15 aparatos de desarrollo, la mayoria con radares 
C-1 0 SN-2 Lichtenstein, y estaban saliendo dos aparatos de serie A-1 de /@ 
linea de produccién en Polonia. A éstos siguié el Ta 154C, con dos asientos 
eyectables bajo una cabina deslizante de burbuja y un cahén de 30 mm del 
tipo ‘Schrage Musik’, mientras que el Ta 254 se uniria a la famillé 
posteriormente. Sin embargo, el 28 de junio el segundo A-1 se rompié en 
vuelo. Se encontré que, mientras que el sistema de encolado Tego-Film 
utilizado en el primer aparato era satisfactorio, la cola fria empleada posterior 
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Arriba: Aunque descrito por Focke-Wulf como un Fw 190A-1, este aparato 
era de hecho un A-0 dotado con cafiones MG FF, como el A-1. Esta fue 
la version inicial, introducida en 1940. 

















Arriba: Ta 154 V15, con vistas laterales del V1 (arriba) y V3 (centro). 


Mente, tras la destruccién de la factoria de Tego-Film por la RAF, contenia un 
©xceso de acido que corroia la madera. Por lo tanto, el 154 nunca entré en 
Servicio, ni siquiera los seis aparatos convertidos en Pu/k-Zerstorer, rellenos 
de explosivos y destinados a destruir los bombarderos norteamericanos. 


Abajo: Tercer prototipo, con Jumo 213, radar y armamento completo. 















Heinkel He 51 


He 51A-1, B-2 y C-1. 


Origen: Ernst Heinkel AG; para la produccién, ver el texto. 

Tipo: Caza monoplaza, (B-2) hidroavién de reconocimiento, (C-1) avién dg 
ataque al suelo. 

Planta motriz: Un motor BMW VI 7,3Z de 12 cilindros en V, refrigerado por 
agua y de 750 hp. . 
Dimensiones: Envergadura, 11 m; longitud, 8,4 m, (B-2) unos 9,3 m; altura, 
3,2 m, (B-2) unos 3,3 m. 

Pesos: (A-1) Vacio, 1.462 kg; cargado, 1.900 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima (A-1), 330 km/h; trepada inicial, 600 m/mi 

nuto; techo de servicio, 7.500 m; alcance, 390 km. 

Armamento: Normal, dos ametralladoras Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm 
sincronizadas sobre el fuselaje, (B-2) el mismo, mas soportes subalares parg 
cuatro bombas de 50 kg. 


Historial: Primer vuelo (He 49), noviembre de 1932; (He 49b) febrero de 
1933; (He 51A-0) mayo de 1933; entrega del A-1 para servicio, julio de 1934) 


Usuarios: Alemania y Espana. 


Desarrollo: Gradualmente, y a medida que iba cediendo la accion legal de log 
Aliados, Heinkel se arriesg6 a construir aviones que contradecian abiertamen- 
te el Tratado de Versalles. El mas destacado fue el He 37, que, obviamente, erg 
el prototipo de un caza que en 1928 alcanzé los 310 km/h, 32 km/h mas que el 
Bulldog de la RAF, que ya llevaba un afo en servicio. Versiones terrestres y dé 
hidroavidn condujeron a los prototipos del caza He 49 en los afos treinta 

éste, a su vez, se convirtié en la base del refinado He 51. Tras el Ar 65, éste fue 
el primer caza ordenado por el Reichluftfahrtministerium (RLM) para la nueva 
Luftwaffe. Aunque el pedido inicial de He 51A-1 fue solamente de 75, Heinke 
no pudo hacerle frente, de modo que muchos fueron construidos bajo licencia 


por Ago, Erla, Arado y Fieseler, que también estaban trabajando en sus propios 


disefhos. En marzo de 1935, la Luftwaffe anunciéd publicamente que la JGT 
Richthofen’’, una nueva ala de caza, estaba lista para el combate en Doberitz 
con sus nuevos Heinkel. En noviembre de 1936, 36 He 51A-1 llegaron é 
Espana con la Legién Kondor, dando tales prestaciones que los nacionalistas 
compraron al menos 30 mas. A éstos siguieron un total de 50 de las diversas 
versiones de hidroavién del He 51B, y los 38 B-2 para el servicio a bordo dé 
cruceros. El lote final comprendié 79 aviones de ataque al suelo C-1, de los qué 
28 sirvieron en Espana. El He 51 aun estaba en activo en 1939 y opero en 
misiones de apoyo al suelo en Polonia. Permanecié hasta 1943 como entrena= 
dor avanzado. 
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Arriba: Uno de los He 51B-1 supervivientes fotografiado en 1941 cuando 
servia como entrenador avanzado en una A/B Schule, con depésito de 
combustible auxiliar para incrementar su utilizacién. 


izquierda: Tras el comienzo de la 
Segunda Guerra Mundial los He 51 
fueron retirados de las unidades de 
caza de primera linea, aunque 
grandes cantidades continuaron 
operando como entrenadores 
avanzados y utilitarios. La mayor parte 
fue asignada a las escuelas de 

vuelo A/B 0 a las Jagdfliegerschulen 
(escuelas de pilotos de caza), que 
estaban distribuidas por toda la Europa 
ocupada por los alemanes. Este He 51B 
servia con la A/B 123 en Agram 
(Yugoslavia) en la primavera 

de 1942. En estas fechas, casi todos 
los aparatos habian sido 

desprovistos de los pantalones de las 
ruedas, aunque se conservaban en la 
rueda de cola. Se siguieron llevando 
las bandas de colores y los emblemas 
a pesar de su misién de entrenamiento. 
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Heinkel He 100 


He 100V1 a V8 y 100D-1. 


Origen: Ernst Heinkel AG. 
Tipo: Caza monoplaza. 
Planta motriz: Un motor Daimler-Benz DB 601 Aa de 12 cilindros invertidog! 
en V, refrigerado por liquido y de 1.175 hp. 
Dimensiones: Envergadura, 9,41 m:; longitud, 8,195 m: altura, 3,60 m. 
Pesos: (D-1) Vacio, 1.810 kg; maximo cargado, 2.500 kg. 

Prestaciones: (D-1) Velocidad maxima, 670 km/h: techo de SErvicig. 
11.000 m: alcance, 900 km. ; 



























Desarrollo: Sin inmutarse por la pérdida del pedido de cazas de la Luftwaffe 
en favor dela BFW con el 109, Heinkel propuso un caza mucho més ligeroy con 
una estructura completamente diferente a la del poco impresionante He 1 123 
pero mucho mas barata de producir y de mayor eficiencia, EI Proyecto 1035 
resultante fue completado el 25 de mayo de 1937 yal final de ese mismo ahio 
el RLM, nuevamente informado, sancioné la adquisicién de un prototipo y de 
diez maquinas de preserie. Heinkel influyé para asegurarse el numeral ‘100 
a pesar de que habia sido asignado previamente a la Fieseler. EI primer 
prototipo volé el 22 de enero de 1938 y demostré ser extremadamente rapido. 
pequeno y tener un sistema de refrigeracién por evaporacién superficial en 
lugar del pesado radiador. Aunque tuvo diversos problemas y los pilotos de lg 
Luftwaffe no estuvieron de acuerdo con la excesiva carga alar, el propio Udetlg 
pilotd (V2), consiguiendo un nuevo récord sobre circuito cerrado de 100 km, al 
alcanzar una velocidad de 634,73 km/h. El 30 de marzo de 1939, Hang 
Dieterle, pilotando el V3 con alas recortadas, volvié a batir el récord, alcanzan= 
do 746,6 km/h. Sin embargo, el RLM no vio razones para producirlo en serie¥ 
seis prototipos fueron vendidos a la Unién Soviética y tres He 100D-0O al Japon, 
con un armamento de dos MG 17 y un cafién MG FF de 20 mm. Los restantes. 


Abajo: Una de las muchas fotografias distribuidas por el ministro de 
propaganda, Josef Goebbels, del “He 113” en servicio con la Luftwaffe. 


Fre 














Arriba: Tres vistas del Heinkel He 100D-1c. 


doce He 100D-1 formaron una unidad de defensa en la fabrica de Heinkel en 
Rostock, pero en 1940 fueron utilizados por la maquinaria propagandistica de 
Goebbels para hacer creer a los britanicos que eran cazas en servicio a gran 


escala, denominados ‘He 113”. 


izquierda: Perfil de uno de 

los doce cazas de preserie 

He 110D-1 tras ser pintados 
en 1940 con insignias de 
unidades completamente 
ficticias para las ampliamente 
difundidas fotografias que 
describian a este tipo 
inexistente como el 

“He 113”. Naturalmente, los 
pilotos de la RAF de finales 

de 1940 informaron haber 
encontrado aviones He 113 
sobre Alemania. En velocidad 
punta, el He 100 no tenia 
rival en su época. 


Abajo: Esta fue una de las fotografias distribuidas para convencer a la 
gente de que el “He 113” era un caza nocturno. 








Heinkel He 112 


He 112B-0 y B-1. 


Origen: Ernst Heinkel AG. 

Tipo: Caza monoplaza y avidn de ataque al suelo ligero. 
Planta motriz: Un motor Junkers Jumo 210Ea de 12 cilindros invertidos en 
refrigerado por liquido y de 680 hp. 

Dimensiones: (He 112) Envergadura, 9,1 m; longitud, 9,3 m; altura, 3,85 
Pesos: Vacio, 1.620 kg; cargado, 2.250 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima, 510 km/h; trepada inicial, 700 m/minute 
techo de servicio, 8.500 m; alcance, 1.100 km. 


Armamento: Dos cafiones Oerlikon MG FF de 20 mm en las alas y dog 


ametralladoras Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm en los laterales del fuselaje 
soportes subalares para seis bombas de fragmentacién de 10 kg. | 
Historial: Primer vuelo (He 112V-1), septiembre de 1935: (prototipo de 
serie B de produccién) mayo de 1937; entregas finales (Rumania), septiem: 
bre de 1939. 


Desarrollo: Uno de los primeros requerimientos distribuidos por el crecien (: 
RLM bajo la Alemania nazi fue una especificacién para un caza monoplane 
completamente nuevo para reemplazar al Ar 68 y al He 51. El equipo de 
Heinkel, al mando de Gunthers, utiliz6 el He 70 para experimentar y crear le 
forma del He 112, que era mucho mas pequefio y tenia una construccién ~ 


base de aleaciones ligeras. Impulsado por un motor britanico Kestrel, fue @ 


competir a Travemiinde con el Bf 109 de motor similar, asf como contra log 
otros cazas (el Ar 80 y el Fw 159). Aunque el avidén de Heinkel era sdle 
marginalmente mas lento, tenia mejores prestaciones en pista, mejor vision 
del piloto (especialmente hacia el suelo), un tren de aterrizaje de amplia via \ 
una maniobrabilidad considerablemente mayor. Muchos, especialmente Hein 
kel, quedaron sorprendidos cuando el Messerschmitt fue el disefio escogida 
por la Luftwaffe, aunque el He 112 continué como suplente. Ninguna de las 





Abajo: Seis de los 30 cazas Heinkel He 112B-0 que fueron fabricados 
para aumentar el potencial de caza de la Luftwaffe durante las 
conversaciones de Munich de 1938. 





7 
C 












Arriba: Tres vistas del He 112B-1 (con motor Jumo 210G de 700 hp). 


versiones mejoradas de Heinkel pudo vencer la resistencia del RLM, a pesar de 
ia favorable opinidn de los pilotos de éste. Se suministraron treinta cazas He 
112B-0 ala Luftwaffe para su evaluacion, pero 17 de ellos fueron embarcados 
enseguida hacia Espafia (no como parte de la Legion Kondor, sino tripulados 
por personal espanol). Alli se mostraron superiores al Bf 109C y 15 de ellos 
continuaron en servicio en Espafia hasta después de la Segunda Guerra 
Mundial. Todos los restantes menos uno fueron vendidos a la Armada japone- 
sa, donde no fueron bien acogidos a causa de su alta carga alar. Rumania 
compré 13 B-O y 11 B-1 en 1939 y los usé6 en la invasién de la Unién Soviética 


en 1941. 


izquierda: Aunque 
concebido como 
caza, el He 112 tenia 
cabina estrecha y su 
visibilidad circundante 
no era del todo 
buena. Este aparato 
es un He 112B-0 

del Ill/JG 132 en 
Fiirstenwalde, en 
septiembre de 1938. 
El radiador se ha 
ilustrado plenamente 
extendido. 


Abajo: El lote de doce Heinkel He 112B-0, con matriculas civiles, alineados 
en Rostock-Marienehe antes de su embarque hacia el Japén en mayo 
de 1938. E| segundo lote fue temporalmente asignado a la Luftwaffe. 








Heinkel He 162 Salamander 


He 162A-2. 


Origen: Ernst Heinkel AG; primer lote fabricado en Vienna-Schwechat, con a 
producci6n totalmente dispersa en,instalaciones subterra4neas en Nordhau- 
sen (Mittelwerke), Bernberg (Junkers) y Rostock (Heinkel). a 
Tipo: Interceptador monoplaza. 

Planta motriz: Un turborreactor BMW O03E-1 o E-2 Orkan de un solo ejey 
800 kg de empuje. ; 
Dimensiones: Envergadura, 7,2 m; longitud, 9,0 m: altura, 2,6 m. 

Pesos: Vacio, 2.180 kg; cargado, 2.695 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima al nivel del mar, 784 km/h: a 6.000 m. 
835 km/h; trepada inicial, 1.280 m/minuto; techo de servicio, 12.040 m; alcan- 
ce a plena aceleracion y a altitud, 695 km. 

Armamento: Versiones iniciales, dos cafones Rheinmetall MK 108 de 30 mm 
con 50 proyectiles cada uno; producci6n posterior, dos cafiones Mauser MG 
151/20 de 20 mm con 120 proyectiles cada uno. 

Historial: Primer vuelo, 6 de diciembre de 1944: primera entrega, enero de 
1945. : 
Usuario: Alemania (Luftwaffe). 
























Desarrollo: Popularmente denominado “Volksjager’’ (caza del pueblo), es fe 
increfble aparato deja tras de si tantas impresiones contradictorias que es 
dificil creer que todo el programa se comenzara y se finalizara en poco mas de 
seis meses. Para apreciar la casi imposible naturaleza de éste, Alemania 
estaba siendo destruida por flotas de bombarderos aliados que oscurecian ef 
dia, y la industria aerondutica y los suministros de combustibles de la Luftwaf- 
fe se reducian inexorablemente. Los pilotos experimentados habian caido en 
su mayoria, las materias primas escaseaban y el tiempo tenia que ser medido 
no en meses, sino en dias. Asi, el 8 de septiembre de 1944 el RLM emitié una 
especificacién exigiendo un caza a reaccién, capaz de alcanzar los 750 km/h, 


Abajo: Este He 162A-2 fue uno de los 
aproximadamente 50 que llegaron a 
Parchim en marzo de 1945 para entrenar 
a los pilotos del I/JG 1. 


a a 























arriba: Tres vistas del He 162A-2 Salamander de producci6n en serie. 


que deberia estar listo para el 1 de enero de 1945. Se organizaron grandes 
cantidades de trabajadores para construirlo, incluso antes de disefiarlo, y las 
Juventudes Hitlerianas fueron entrenadas en planeadores antes de ser dota- 
das con el nuevo reactor. Heinkel, que habia construido el primer avion a 
reaccion del mundo (el He 178, que volé el 27 de agosto de 1939) y el primer 
caza a reaccion (el He 280 birreactor, que volé gracias a sus motores el 2 de 
abril de 1941), gano una dura competicién con una delgada maquina de 
madera cuyo motor estaba colocado encima del fuselaje, expulsando los 
gases entre las dos derivas. Los planos se terminaron el 30 de octubre de 
1944. El prototipo volé a los 37 dias y se hicieron planes para construirlo a 
razon de 4.000 ejemplares por mes. A pesar de las extremas dificultades, al 
terminar la guerra se habian completado 300 aviones de los diversos subtipos, 
con 800 mas en las lineas de montaje. El I/JG1 estaba operacional en Leck, 
aunque sin combustible. A pesar de sus varias desventajas, el He 162 era un 
caza de tipo futurista, construido en cantidad mucho mas raépidamente que 
cualquier avion moderno. 


Abajo: La celeridad de los 

! trabajos realizados en 
i siete semanas se aprecia 
en esta fotografia de uno 
de los muchos talleres 
de montaje de He 162A, 
en este caso, una antigua 
mina de sal de Tarthun. 
Este notable caza atin hoy 
parece moderno y, de 
hecho, era demasiado 
avanzado para los 
pilotos de las Juventudes 
Hitlerianas. 


Heinkel He 219 Uhu 


He 219A-0 a A-7, series By C. 


Origen: Ernst Heinkel AG. 

Tipo: Serie A, caza nocturno biplaza. 

Planta motriz: Normalmente dos motores Daimler-Benz DB 603G de 13 
cilindros invertidos en V, refrigerados por liquido y de 1.900 hp; otros motores 
ver el texto. 


Dimensiones: (Serie A) Envergadura, 18,5 m; longitud (con las antenag} 


15,54 m:; altura, 4,1 m. 

Pesos: (A-7) Vacio, 11.200 kg; cargado, 15.200 kg. 

Prestaciones: (A-7) Velocidad maxima, 670 km/h; trepada inicial, 550 m/mi 
nuto; techo de servicio, 12.700 m; alcance, 2.000 km. 

Armamento: Diverso, véase e! texto. 

Historial: Primer vuelo (219V-1), 15 de noviembre de 1942; entrega ¢ 
servicio (prototipos), mayo de 1943; (219A-1 de serie) noviembre de 194 

Usuario: Alemania (Luftwaffe). 


Desarrollo: Ernst Heinkel fue el pionero de los aviones a reaccién con turbin 
de gas, al poner en vuelo el He 178 el 27 de agosto de 1939 y el caza birreactg 


He 280, como planeador, el 22 de septiembre de 1940, y con sus motores ef 
de abril de 1941 (antes del puramente experimental Gloster E.28/39). Sip 
embargo, Heinkel fue incapaz de construir el extremadamente prometedg 
He 280 en gran cantidad, lo que fue una fortuna para los Aliados. Tampogg 
tenia capacidad para fabricar el He 219, que habia obtenido un escaso interés 
oficial cuando fue presentado como el proyecto P.1060 en agosto de 1949 
como caza de gran velocidad, bombardero y torpedero. Fue Unicamente 
cuando se incrementaron los bombarderos nocturnos de la RAF, a finales de 
1941, que se le propuso construirlo como caza nocturno (UAu significa buhe) 


El He 219V1, con motores DB 603As de 1.750 hp y dos cafiones MG 151/2@ 


mas un MG 131 enla cabina trasera, era muy rapido y extremadamente manigs 
brable, y los pilotos de pruebas de Rechlin quedaron encantados con él. Log 
sucesivos prototipos llevaron un armamento mucho mas pesado y un radar, pol 
lo que se ordenaron 100 ejemplares, construidos en cinco factorias en Alemé 
nia, Polonia y Austria. El pedido fue luego triplicado y era tal el entusiasmo dek 
Luftwaffe que incluso los prototipos fueron enviados a Venlo, en los Paises 
Bajos, para formar una unidad especial de entrenamiento. Las primeras See 
salidas nocturnas resultaron en la reclamacién del derribo de 20 bombardergg 
de la RAF y de seis de los previamente casi inmunes Mosquito. Asi, aparecié 





iba: Tres vistas del He 219A-5/R1; la vista lateral inferior es del 
agrandado A- 5/R4, con una MG 131 en la cabina trasera. 








Arriba: Un He 219A-5/R2 tras ser capturado en su aeréddromo en 1945. 


Abajo: E! He 219A-7/R4 fue una de las versiones mas rapidas y de mayor 
altitud, e incorporaba asientos eyectables, pero sélo tenia cuatro MG 151 
de tiro frontal. Obsérvese la insignia nacional de finales de la guerra. 








Arriba: El He 219V5 (quinto prototipo) fue el primero en eliminar un 
antiestético escalonado en la parte superior del fuselaje. 


ron mas de 15 versiones diferentes del 219, que revelaron inmediatamenté 
que eran aparatos formidables. El A-2/R1 tenia motores 603As, dos canhones 


MG 151/20 en las raices alares y otros dos 0 cuatro en una instalacién ventral 


asi como dos canones MK 108 de 30 mm disparando hacia arriba en un anguld 
de 65° en una instalacién Schrage Musik (musica de jazz) para destrulf los 
bombarderos disparandoles desde abajo. El A-7/R1 tenia cafiones MK 108 & 


las raices alares, y dos mas y un par de MG 151/20 en el vientre, ademas dé le 
Schrage Musik con 100 proyectiles por cafidén (el mas letal de todos). Alg 


nas versiones tuvieron tres asientos, alas de mayor envergadura y motores 


DB 603L con turbocompresores, o bien Jumo 213, 0 incluso Jumo 222 d 


2.500 hp, con seis lineas de cuatro cilindros. Las series B y C habrian sid@ 
versiones polivalentes con torretas traseras. La produccion total del tipo A tue 
de sdlo 268, al ignorar los circulos oficiales de la 6poca el entusiasmo dé la 


Luftwaffe y paralizar la produccion. 








Arriba: El He 219C-2 Jagdbomber (cazabombardero) podria haber tenido 
motores Jumo 222 y muchos otros cambios, como una torreta trasera. 
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Abajo: Este He 219A-5 parece tener una zona pintada de negro en la parte 


inferior de su ala derecha. Lleva radares SN-2 y C-1. 
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Heinkel He 280 


He 280V1 a V8. 


Origen: Ernst Heinkel AG. 
Tipo: Caza monoplaza. 
Planta motriz: (La mayoria) Dos turborreactores Junkers Jumo 004A de 
840 kg de empuje. 

Dimensiones: Envergadura, 12,00 m; longitud (la mayorfa), 10,20 m; altura: 
3,19 m. 
Pesos: (V6) Vacio, 3.350 kg; cargado, 5.200 kg. 

Prestaciones: (V6) Velocidad maxima, 817 km/h; alcance a gran altura, 
615 km. 






















Desarrollo: El He 280, un logro verdaderamente notable, fue el primer aviép 
de combate a reaccién del mundo, el primer birreactor y el primer reactor en 
ser algo mas que un aparato de experimentaci6n. Sin embargo, Surgio en Up n 
momento en que los lideres alemanes tenfan una fijacion en una rapida 
victoria a lo Blitzkrieg y no mostraron demasiado interés en los reactores, ni en 
nada que no pudiera ser usado enseguida. El He 280V1 fue completado ep 
septiembre de 1940 y volé como planeador el 11 de ese mismo mes, remoleas 
do por un He 111. El 2 de abril de 1941, Fritz Schafer piloté el aparato con dog 
reactores centrifugos HeS 8A de 585 kg de empuje. Eventualmente llegaroné Pee 
volar ocho de estos atractivos y finos birreactores, pero no llegaron a nada, quam a, : *. 
pesar de que Heinkel los sometié a una prueba de combate con un Fw 190 ame oy 
principios de 1942, en la que vencidé facilmente el reactor. El armament 
proyectado fue de tres MG 151 de 20 mm, mientras que el previsto He 2808 
habria llevado seis, ademas de una carga de bombas de 500 kg. 


Derecha: Primer despegue a reaccion, el 2 de abril de 1941. Antes de esta 
fecha, el tinico reactor que habia volado habia sido el He 178. 


Abajo: El primer aterrizaje; los capés de los motores fueron retirados para 
evitar la concentracién del goteo de combustible, con el consiguiente 
peligro de incendio. 





Henschel Hs 123 


Hs 123A-1. 


Origen: Henschel Flugzeugwerke AG. 

Tipo: Monoplaza de bombardeo en picado y de apoyo cercano. 
Planta motriz: Un motor radial BMW 132 Dc de nueve cilindros y 880 hp. 
Dimensiones: Envergadura, 10,5 m: longitud, 8,3 m; altura, 3,2 m. ; 
Pesos: Vacio, 1.504 kg; cargado, 2.217 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima, 345 km/h; trepada inicial, 900 m/minuj 
techo de servicio, 9.000 m; alcance, 850 km. 

Armamento: Dos ametralladoras Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm delante dg 
piloto; soportes subalares para cuatro bombas de 50 kg, o bien bombas de 
fragmentacién antipersonal o dos cafiones MG FF de 20 mm. a 
Historial: Primer vuelo, primavera de 1935 (exhibicién publica el 8 de mayo} 
primera entrega (a Espafia), diciembre de 1936; entregas finales, octubre dg 
1938. 
Usuarios: Alemania (Luftwaffe) y Espana. 


. 




























Desarrollo: Aunque representa una clase de aparato considerado ya obsoletg 
al comienzo de la Segunda Guerra Mundial, este pequenio y agil biplano estuye 
en combate hasta 1942, consiguiendo resultados que anteriormente habriar 
parecido increibles. El prototipo necesit6 de una extensiva modificaci6n pare 
producir la versién A-1 de serie, que fue probada en la Guerra Civil espafiola 
Contrariamente a las teorias académicas de estado mayor a las que po 
entonces estaba adherida la recién creada Luftwaffe, los Henschel fuerof 
capaces de proporcionar apoyo a las tropas terrestres de un modo rea € 
inmediato al bombardear con gran precisién a pesar de la ausencia dé 
cualquier enlace de radio o incluso de un sistema establecido de operacion 
Eventualmente, la Luftwaffe pensd6 que el concepto de un avidn de apoyog 
suelo era valido y se permitid que unos cuantos Henschel operaran en estas 
misiones, aunque todos los esfuerzos y todo el dinero se puso en el Ju87,yé 
Hs 123 fue retirado de la producci6én antes de la Segunda Guerra Mundial. 

embargo, en la campafia polaca estos aparatos se mostraron muy utiles, é 
tener la habilidad de realizar ataques precisos con ametralladoras y bombasy 
en virtud de una cuidadosa eleccién de la velocidad de la hélice, producir uf 
desmoralizante ruido. Es mas, adquirieron una extraordinaria reputacion 4 


Derecha: Un Hs 123A-1 fotografiado (posiblemente con el Schlacht/LG 2) 
durante la Blitzkrieg sobre los Paises Bajos, en mayo de 1940. 


Arriba: Este Hs 123A-1 servia atin en el 

del Este en 1943 con el 4/SG 2. Por estaS _ 
fechas se le habian retirado los pantalones © 
las ruedas. Obsérvese el emblema del fuse! 
que indica su misién de apoyo cercano. 


42 


‘8M la URSS en 1942. La 








Arriba: Tres vistas del Hs 123A-1. 


ar a sus bases incluso después de haber sido alcanzados con impactos 
directos de la artilleria antiaérea. Como resultado, aunque toda la fuerza fue 
incesantemente amenazada con su desmantelamiento o el reemplazo por tipos 
posteriores. la unidad de apoyo al suelo de Hs 123 II (Schlacht)/LG 2 fue 
enviada intacta a los Balcanes en abril de 1941 y, de alli, pasé a la URSS. 


regres 





Derecha: Fotografia de 
Mera linea tomada 






campaii 
ensefia 


& polaca habia 
do a los pilotos 
aviones de apoyo 
r - 

Mann” tenian que estar 


insignin’® con grandes 
8S nacionales. 
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Henschel Hs 129 


Hs 129A y B. 


Origen: Henschel Flugzeugwerke AG. 
Tipo: Monoplaza de apoyo cercano y de ataque. 
Planta motriz: (Serie B) Dos motores Gnome-Rhéne 14M 04/05 q. 
cilindros en doble estrella y de 690 hp. ~~ 
Dimensiones: Envergadura, 14,2 m: longitud, 9,75 m; altura, 3,25 m 
Pesos: (B-1, tipico) Vacio, 4.060 kg; cargado, 5.110 kg. 1 
Prestaciones: (B-1, tipico) Velocidad maxima, 408 km/h: trepada ini. 
425 m/minuto; techo de servicio, 9.000 m: alcance, 880 km. = 
Armamento: Ver texto. 
Historial: Primer vuelo (Hs 129V-1), comienzos de 1939: entrega en san, 
(129A-0), comienzos de 1941; primer vuelo (129B), octubre de 1941: entes 
en servicio (129B), finales de 1942. = 
Usuarios: Alemania (Luftwaffe), Hungria y Rumania. 





Desarrollo: Aunque hubo numerosos tipos de aviones €Specializados , 
apoyo y ataque al suelo en la Primera Guerra Mundial, esta categoria a 
virtualmente ignorada hasta que la Guerra Civil espafola demostré, de nue: 

que era una de las mas importantes. En 1938, el RLM emitié una especifica 
cidn para tal tipo de aparato —todo e| proposito de la Luftwaffe era e| ap 
Wehrmacht en las batallas del tipo Blitzkrieg— para respaldar al bom 
en picado ya disefiado, el Ju 87. El ingeniero jefe de Henschel, F. Nic 
disefio una agil maquina que se parecia a los cazas bimotores de la 
aunque con motores menos potentes y un mayor blindaje (dos motore 
As-410A-1 de 12 cilindros en V, refrigerados por aire y de 495 hp). £ 
piloto se sentaba en el extremo del morro, detras de un parabrisas de 7 
de grosor, con una cabina blindada. E| fuselaje, de seccién triangular, aloja 
depdsitos autosellantes, cafiones en los laterales inclinados y un soporte p; 
una bomba bajo el mismo. Los pilotos de pruebas de Rechlin consideraron. 
el lote A-O de preserie estaba bastante falto de potencia, aunque este 
aparatos fueron usados en el frente del Este por la Fuerza Aérea rumana. 

redisefiada serie B utilizo el gran numero de motores franceses 14M q 
estaban disponibles y en produccién por.el gobierno de Vichy para el Me 32 


Arriba: Tres vistas del Hs 129B-1/R4 con carga de bombas. 


Seconstruyé un total de 841 ejemplares de la serie B, que se usaron con efecto 
considerable en el frente del Este, aunque con menos éxito en el Norte de 
Africa. E| B-1/R1 tenia dos MG 17 de 7,92 mm y dos MG 151/20 de 20 mm 
ademas de dos bombas de 48 kg de fragmentacién. El R2 tenia un MK 101 
de 30 mm acortado bajo el fuselaje y fue el primer avién en usar un cafién de 
30 mm en combate. El R3 tenia una instalacién ventral con cuatro MG 17. EIR4 
llevaba hasta 250 kg de bombas. El R5 tenia una camara para fotografia 
vertical. La serie B-2 cambié las MG 17 internas por MG 131, y otros subtipos 
tuvieron muchas clases de armamento incluyendo el BK 3,7 de 37 mm y el BK 
7,5de 75 mm, conla boca unos 2 m por delante de la proa. El armamento mas 
innovador, utilizado contra los blindados soviéticos y con resultados a menudo 
devastadores, era una bateria de seis tubos de 75 mm. de Anima lisa, que 
disparaban proyectiles sin retroceso hacia abajo y hacia atraés mediante un 
mecanismo automatico, cuando el aparato sobrevolaba objetos metalicos. 


Abajo: Este Hs 129B-2 operaba en el 
frente del Este con el 4(Pz)SchG 1 


jo: -1 fu Oo 
en 1942. Abajo: Este Hs 129B eun 


de los primeros del tipo en 
llegar a primera linea. Asignado 
al 8/Schlachtgeschwader 2, 
fue fotografiado cerca de 
Tripoli a finales de 1942. 

Esta siendo remolcado por un 
vehiculo que no aparece en 

la fotografia, mientras un 
hombre conduce la rueda 

de cola. Ha perdido la mitad 
inferior del cada cap6, no 
dispone de cafiones ventrales 
y no tiene la escalerilla. 
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Henschel Hs 132 


Hs 132V1, V2yA,ByC. 


Origen: Henschel Flugzeugwerke AG. 
Tipo: Bombardero en picado. 

Planta motriz: Un turborreactor BMW 003A-1 de 800 kg de empuje 
Dimensiones: Envergadura, 7,20 m; longitud, 8,90 m; altura, 3,0 m_ 
Pesos: Vacio, no conocido; cargado, 3.400 kg. . 
Prestaciones: Velocidad maxima (con la bomba), 700 km/h, (limp. 
870 km/h; alcance (con la bomba y a 10.000 m), 1.120 km. cv 

























Desarrollo: En 1937 el DVL investigé en el bombardeo en picado y lleae 
construir el Berlin-Charlottenberg B9 para estudiar las ventajas de sit i 
piloto tendido para que pudiera resistir mejor las fuerzas g. Las ample 
pruebas con el BY durante la Segunda Guerra Mundial demostraron la im ee: 
tancia de estas ventajas y la necesidad, asimismo, de que el 4rea fron 
redujese. Esto llevé al bombardero en picado Henschel Hs 132, conel Dilo 
tendido prono, probado a comienzos de 1944. La serie 132A debia habe 
de bombarderos en picado con una bomba de 500 kg, pero sin cafiones. 


Junkers Ju 87 


Ju 87A, By D. 


Origen: Junkers Flugzeug und Motorenwerke AG; también construido po 
Weser Flugzeugbau, y, algunos componentes, por SNCASO de Francia. 
Tipo: Bombardero en picado y de ataque al suelo. 

Planta motriz: (Ju 87B-1) Un motor Junkers Jumo 211Da de 12 cilin 
invertidos en V, refrigerado por liquido y de 1.100 hp; (Ju 87D-1, D-5) Jume 
211J de 1.300 hp. 

Dimensiones: Envergadura (Ju 87B-1, D-1) 13,8 m, (D-5) 15,25 m; longitud 
11,1 m; altura, 3,9 m. 3 
Pesos: Vacio (B-1, D-1), 2.750 kg; cargado (B-1), 4.250 kg, (D-1) 5.720 kg, 
(D-5) 6.585 kg. - | 
Prestaciones: Velocidad maxima (B-1), 390 km/h, (D-1) 408 km/h, (D-5 
402 km/h; techo de servicio (B-1), 8.000 m, (D-1, D-5) 7.320 m; alcance Cor 
carga maxima de bombas (B-1), 600 km, (D-1, D-5) 1.000 km. 


dace 
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arriba: Tres vistas del Hs 132A con la bomba de 500 kg. 


132B, con motor Jumo 004, deberia llevar una bomba similar y también dos 
canones MG 151 de 20 mm. Se cree que los artilleros antiaéreos aliados 
hubiesen sido incapaces de alcanzar a tan pequeno aparato picando amas de 
950 km/h. Hubo otras versiones proyectadas, pero el Ejército soviético ocupé 
ia factoria cuando el V1 comenzaba a ser probado. 








Gluierda: Este Ju 87D-1/Trop fue el aparato del Oberst/leutnant Walter Sigel, 
chwaderkommodore (comandante de ala) de la Stukageschwader 3, 
Supe tna, Libia, en junio de 1942. Comparandolo con el plano de tres vistas 

ana, .-! S@ puede observar la mejor forma de esta versién tardia. El 
ca esta ilustrado con una bomba de 500 kg en el soporte ventral y 
Se pr Na MG 81 doble en la parte trasera de la cabina. El cilindro que 
©yecta a partir de la pata del aterrizador es una sirena edlica. 


47 





Sop ia” 
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«is 


Armamento: (Ju 87B-1) Dos ametralladoras Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm 
en las alas, una MG 15 de 7,92 mm accionada manualmente en la cab 
trasera, una bomba de 500 kg bajo el fuselaje y cuatro de 50 kg en sopo 
subalares; (D-1, D-5) dos MG 17 enlas alas, una ametralladora doble MG 81 
7,92 mm accionada manualmente en la cabina trasera, una bomba de 1.800 
bajo el fuselaje; (D-7) dos caftones MG 151/20 de 20 mm en las alas; 
87G-1) dos cahones MK (Flak 18 o Flak 36) de 37 mm en contenedo 
subalares; (D-4) dos contenedores WB81 subalares conteniendo cada Uno 
seis cahiones MG 81. 
Historial: Primer vuelo (Ju 87V1), finales de 1935; (Ju 87A-0 de preserie) 
noviembre de 1936; (Ju 87B-1) agosto de 1938; (Ju-87D-1) 1940; termina= 
cidn de la produccién, 1944. 
Usuarios: Alemania (Luftwaffe), Bulgaria, Croacia, Eslovaquia, Hungria, Italia” 
y Rumania. 

































Desarrollo: Hasta al menos 1942, el Ju 87 Stuka disfruté de la reputacion G& 
sembar el terror entre quienes estaban en tierra cuando atacaba. Tripulado por 
primera vez con un motor britanico R-R Kestrel y con cola bideriva en 1939, 
entré en produccién en 1937 como el Ju 87A, con un tren de aterrizaje Con 
grandes pantalones y equipo completo para bombardeo en picado, incluyen 
do una bomba pesada colocada en una horquilla que se adelantaba y la 
apartaba del fuselaje al lanzarla. El Ju 87B, algo mayor, fue el primer avion @& 
serie con motor Jumo 211, casi dos veces mas potente que el Jumo 210 08 
Ju 87A, y tenia un mecanismo automatico (casi un piloto automatico) pate 
asegurarse la apropiada recuperaci6n del picado, asi como lineas rojas 4 60 | 
75° y 80° pintadas en la ventanilla lateral del piloto. La experiencia en Espaly 
habia demostrado que los pilotos podian perder el sentido y el control ef 
picado. Posteriormente, toda una formacién de Ju 87B en Espana logré pl 
sobre suelo brumoso y alcanzar varias veces el objetivo. En Polonia y los Pa 
Bajos el Ju 87 fue terriblemente efectivo, y repitid sus hazafas en Grecia, Cr 
y areas del frente del Este. Sin embargo, en la batalla de Inglaterra SUS ba 
fueron tales que tuvo que ser retirado para atacar posteriormente buque 
tropas en areas donde el Eje disfrutaba atin de superioridad aerea. En } 
1942-45, sus misiones principales fueron las de apoyo cercano en el fremte 
Este, ataques contracarro con cafones pesados (Ju 87G-1) e incluse Aa 
usado como transporte y como remolcador de planeadores. La produccls 
realizada totalmente por Junkers, se cree que alcanz6 los 5.709 ejemplare>: 

Aunque se construyeron bastantes unidades de la serie Ju 87A Con moe 
Jumo 210, éstos fueron reemplazados en las formaciones de primera linea 
1939 por la mas potente serie B, sirviendo posteriormente hasta comiena—” 
de 1943 como bombarderos en picado de entrenamiento. El Ju 87B fue 
primera aplicacién de produccién del Jumo 211, que a mediados de cor 
estaba disponible en la forma del mejorado Jumo 211Da de 1.200 NPS 
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Arriba: Flanqueado por una bomba de 500 kg, este Ju 87B-2 sirvié con el 
StG 77 en los Balcanes y Creta, siendo trasladado luego a la URSS. 
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inyeccion directa de combustible, lo que lo hacia insensible a las aceleraciones 
yalas actitudes de vuelo. Al comienzo de la Segunda Guerra Mundial los nueve 
Stukagruppen habian sido reequipados con Ju 87B-1, que fue desarrollado 
en subtipos con mejoras en la radio, blindaje, con esquies, filtros de arena y 
muchos otros refinamientos. A pesar de todo, la basica vulnerabilidad del 
Ju87 ocasiono por esta época su retirada de la produccién en 1940. La fabri- 
cacién fue disminuyendo a medida que la guerra comenzo, pero el efecto 


Abajo: Distinguible por sus dos depésitos auxiliares de combustible 
subalares, la serie Ju 87R era esencialmente una versi6én de largo 
alcance del B-2. Normalmente limitados a una sola bomba ventral de 
500 kg, los R tenian aproximadamente doble alcance que los B-2 y 
entraron en servicio a comienzos de 1940. 





























desmoralizador de este aparato en Polonia caus6 que su decadencia se Post 
siera. En la campafia Occidental en mayo de 1940, el Stuka aun consia 
mayores efectos al abrir paso ala Wehrmacht, y sdlo fue su incapacidag 
sobrevivir sobre Inglaterra la que consiguié paralizar sus lineas de prody 
En la primavera de 1941 entré en fabricacién la mejorada serie D, ¢9 
potencia, gran incremento en la carga de bombas, amplio blindaje y muyan 
otros cambios. Sin embargo, todo el programa estaba completamente 
planificar. La produccién fue siempre en disminucion, solo para ser urgen 
mente reactivada para cumplir demandas especiales. También fraca. 
aparicion de un avidn mejor, fallando asimismo la propia Junkers en fab 
proyectado Ju 187, por lo que la producci6n fue disminuyendo hasta fin 
en septiembre de 1944, cuando se habifan entregado mas de 5.700. 

de los subtipos finales fueron los de la serie G, con cafhones Cazacarros, ob 
de entrenadores de la serie H con doble mando. La mayoria de los Stuk 
combatieron en el frente del Este después de finales de 1942 tuvieron ¢ 

restringir sus acciones (en lo posible) a misiones nocturnas, siendo dotadas, 
largos apagallamas en los escapes. Sdélo muy pocos, tripulados por pilotos a 
gran experiencia 0 acabados de incorporar, sobrevivieron al final de la gy 
Varios modelos sirvieron con las fuerzas aéreas de Eslovaquia, Ruman 
Hungria y con la Regia Aeronautica (lo que dio lugar ala falsa creencia entre 

Aliados de que fue construido en Italia como el Breda 201”). Entre las much 
versiones especializadas hubo aparatos destinados a operar en el Graf Zep, 
lin, remolcadores de planeadores e incluso tipos con grandes contenedo 
ventrales de carga 0 de pasajeros montados sobre las alas. 


Arriba: Tras la entrada de Italia en la guerra, en junio de 1940, mas de 200 
Ju 87B fueron suministrados a la Regia Aeronautica italiana. Los 
britanicos creyeron que era una version “Breda 201” construida en Italia. 


Abajo: Al final de la guerra habia muy pocos Stuka en combate, y uno de 
ellos era este cazacarros Ju 87G-1, que operaba en el frente del Este. — 
Esta maquina era muy vulnerable ante los cazas. 





Junkers Ju 88 


Diversas versiones: datos de los Ju 88A-4, 
C-6, G-7 y S-1. 


Origen: Junkers Flugzeug und Motorenwerke AG; la producci6n se disp, 
entre 14 factorias, con subcontratos y ensamblaje en ATG, Opel Volkswag, 
varios grupos franceses. = 
Tipo: Avion militar disefiado como bombardero en picado, pero desarroli- 
para bombardeo horizontal, apoyo al suelo, caza nocturna, torpedo, reg ( 
cimiento y como misil sin piloto. Tripulacién: de dos a seis hombres. 
Planta motriz: (A-4) Dos motores Junkers Jumo 211J de 12 cilindros inye 
dos en V, refrigerados por liquido y de 1.340 hp; (C-6) los mismos que e} 
(G-7) dos Junkers Jumo 213E de 12 cilindros invertidos en V, refrigera 
liquido y de 1.800 hp; (S-1) dos motores radiales BMW 801G de 18 ciling; 
en doble estrella y de 1.700 hp. 

Dimensiones: Envergadura, 20,13 m (primeras versiones, 17,7 m); long 
14,4 m, (G-7) 16,2 m; altura, 4,85 m, (C-6) 5,00 m. “a 
Pesos: Vacio (A-4) 8.000 kg, (C-6b) 8.660 kg, (G-7b) 9.100 kg, (§ 
8.300 kg; maximo cargado (A-4) 14.000 kg, (C-6b) 12.485 kg, (G 
14.690 kg, (S-1) 10.490 kg. 7 
Prestaciones: Velocidad maxima (A-4), 433 km/h, (C-6b) 480 km/h, (G 


sin depdsitos auxiliares ni apagallamas, 643 km/h, (S-1) 600 km/h; trepe 
inicial (A-4), 400 m/minuto, (C-6b) unos 300 m/minuto, (G-7b) 500 " 
to, (S-1) 550 m/minuto; techo de servicio (A-4), 8.200 m, (C-6b) 9 
(G-7b) 8.800 m, (S-1) 11.000 m; alcance (A-4) 1.790 km, (C-6b) 2.000 

(G-7b) 2.300 km, (S-1) 2.000 km. a 
Armamento: (A-4) Dos MG 81 de 7,92 mm (0 una MG 81 y un MG 131 
13 mm) de disparo frontal, una MG 81 doble o un MG 131 en la parte 
trasera, una o dos MG 81 en la seccién trasera de la gondola ventral y 
versiones) dos MG 18 en el frontal de la gondola; (C-6b) tres cahones MG 
de 20 mmy tres ametralladoras MG 17 en la proa y dos canhones MH 151/2 
20 mm disparando hacia arriba oblicuamente en una instalacion 

Musik; (G-7b) cuatro MG 151/20 (con 200 proyectiles cada uno) dis 
frontalmente desde un carenaje ventral, dos MG 151/20 en una instala¢ 
Schrage Musik (200 proyectiles cada uno) y un cafién defensivo MG 131 {é0 


Abajo: La mayor parte de los cazas nocturnos Ju 88 tenia motores adie 
BMW 801, pero los G-7 de finales de 1944 tenian motores Jumo 213. 
Obsérvese el radar SN-2. 
















































Arriba: Tres vistas de la primera versién de gran envergadura, la A-4. 


500 proyectiles) girando en la cabina trasera; (S-1) un MG 131 (con 500 
proyectiles) orientable en el techo de la cabina trasera; carga de bombas (A-4), 
500 kg internas y Cuatro soportes subalares para 1.000 kg (los mas cercanos al 
fyselaje) y 500 kg (los mas alejados) hasta una carga maxima de bombas de 
3.000 kg: (C-6b y G-7b) ninguna; (S-1) hasta un maximo de 2.000 kg en 
soportes externos. 

Historial: Primer vuelo (Ju 88V1), 21 de diciembre de 1936; (primer Ju 
g8A-1) 7 de septiembre de 1939; (primer caza, Ju 88C-0) julio de 1939; (Ju 
88C-6) mediados de 1942; (primero de la serie G) comienzos de 1944; 
(serie S) finales de 1943; entregas finales, solo a medida que las factorias 
eran tomadas por los Aliados. 

Usuarios: Alemania (Luftwaffe), Bulgaria (brevemente), Espana, Finlandia, 
Hungria, !talia y Rumania. 


Desarrollo: Probablemente no hay otro avién en la historia aeronautica que 
haya sido desarrollado en tantas versiones tan diferentes y para tantos propo- 
sitos, excepto, quizas, el Mosquito. Los primeros Ju 88, que habian volado 
bastante tiempo antes de que estallara la guerra en forma de un prototipo civil, 
después de un rapido proceso de disefio en el que temporalmente habian 
trabajado norteamericanos muy versados en la construccién con revestimien- 
tos resistentes modernos, fueron transformados en el mas pesado, lento y mas 
espacioso bombardero A-1, que precisamente estaban entrando en servicio 
cuando comenzé la guerra mundial. La formidable carga de bombas y las 
prestaciones por lo general aceptables quedaron equilibradas desde un prin- 
cipio por el inadecuado armamento. En el A-4 se increment6 la envergadura, la 
Carga de bombas, se aumento sustancialmente el armamento y se establecié 
una base para posteriores desarrollos. Aunque podria ser exacto describir 





















































Arriba: Vistas laterales del caza nocturno Ju 88G-7a (izquierda) y e| 
cazacarros Ju 88P-1 con cafén eyectable de 75 mm (derecha). 


practicamente todas las versiones siguientes como una mescolanza de cg 
bios de detalle, el Ju 88 era estructuralmente excelente, combinando una me 
capacidad interna de combustible con una buena de carga y, por tanto, nue 
qued6 tan degradado en sus prestaciones para convertirse en demasiade 
vulnerable como lo fueron los bombarderos Dornier y Heinkel. De hecho coe 
los motores radiales BMW y los Jumo 213, las versiones posteriores eran cag; 
tan rapidas como cualquier caza contemporaneo a todas las altitudes y podian 
hacer acrobacias violentas en combate. Una caracteristica basica del disefig 
era que toda la tripulaci6n estaba agrupada, para mejorar la moral de combate: 
aunque en la Batalla de Inglaterra se demostro que esto dificultaba la adicién 
de mejor armamento, por lo que en el posterior Ju 188 se le doté con un 
compartimiento de tripulacién mas grande. Otra caracteristica distintiva eran, 
las patas Unicas de los aterrizadores principales, dotadas con una serie de 
anillos achaflanados de acero elastico y colocadas para hacer girar 90° las 
grandes ruedas y retraerlas en horizontal en la parte trasera de las géndolas 
motrices. Entre 1940 y 1943 se construyeron alrededor de unos 2.000 Ju 88 
de bombardeo por afio, casi todos de las versiones A-4yA-5. Tras escindirse 
la produccién en varias ramas con la llegada de los Ju 188 y 388, el desarrollo 
de los bombarderos se encamino directamente hacia la serie S, de mejores 
prestaciones, al aceptarse que las tradicionales especies de bombarderos de 
la Luftwaffe estaban condenadas si eran interceptadas, no importando cuan- 
tos cafiones extras y tripulantes pudieran llevar. De hecho, incluso las cargas 
de bombas y de combustible se redujeron en los subtipos de la serie S, aunque 


Junkers Ju 388] 


Ju 388L, Jy K. 


Origen: Junkers Flugzeug und Motorenwerke AG. 

Tipo: (L) Avion de reconocimiento, (J) caza nocturno y (K) bombardero. 
Planta motriz: (La mayoria) Dos motores radiales BMW 801TJ de 18 cilindros 
de doble estrella y de 1.890 hp: (algunos) dos Junkers Jumo 213E de 12 
cilindros invertidos en V, refrigerados por liquido y de 1.750 hp. 
Dimensiones: Envergadura, 22.00 m: longitud (L-1), 15,20 m, (J-1) 16.29™ 
(con radar de alerta de cola); altura, 4,35 m. 

Pesos: Vacio (L-1), 10.345 kg, (J-1) 10.400 kg; cargado (L-1,.J-1), 14.675 kg: 
Prestaciones: Velocidad maxima a gran altitud (L-1), 655 km/h. (J-1) 
582 km/h: techo de servicio (normal), 13.500 m; alcance (L-1, con combustl- 
ble interno exclusivamente), 2.950 km. 


Desarrollo: Estos importantes aviones de combate, originalmente design’ 
dos Ju 188S y T, comenzaron a planearse como el proyecto Hubertus e 
septiembre de 1943. El Unico tipo en llegar en cantidades a la Luftwaffe fu 
L-1. construido por la ATG en Merseburg y por Weser en Bremer. ae 
triplaza presionizado y, al igual que otras versiones, tenia motores con tu yno 
compresores que le daban la plena potencia a alturas de 10.500 m. Ning 4 
de los ejemplares de la numerosa clase K lleg6 a entrar en servicio, pero™ e 
era tan excelente como caza nocturno y todo tiempo que fue el une 
continuar tras la cancelacién de la produccién en julio de 1944como_ a la 
emergencia’’. La mayoria de las versiones de la serie J no disponian al 
barbeta de cola con el cafién doble MG 131, aunque su armamento rage 
incluia dos cafiones de 30 mm y dos MG 151 en una instalacion Se “on él 
Musik en la parte trasera del fuselaje. Entre los radares de proa se incluy? yor! 
FuG 218 Neptun, con antenas Morgenstern (Estrella de la Mafiana), !a'™¢ 


de éstas embutidas en un cono de madera contrachapada. 
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‘Jno de los primeros de los casi 15.000 Ju 88 fue este A-5 de gran 
envergadura, fotografiado en 1939 con dos bombas SC250 de 250 kg. 
41 S-2 tuviera el combustible en la bodega de armas original y un almacenaje 
pultado de bombas (que iba en detrimento de la intencién de reducir la 
ssistencia). Las versiones finales de bombardeo incluyeron la serie P de 
naratos dotados de grandes cafiones contracarros y de ataque al suelo, la 
we con apagallamas y lanzacohetes sin retroceso, y la larga familia de 
sbinaciones compuestas de aparatos Mistel, en la que la porcidén inferior 
fa un Ju 88 convertido en un misil y guiado por un caza montado de forma 
jginal sobre él. Con las versiones de bombardeo, reconocimiento y estas 
mas se llegé alos 10.774 ejemplares, pero la frenética construcci6n de las 
Versiones de caza nocturna de 1944-46 hizo que el total ascendiese a 14.980. 
5s Ju 88 de caza nocturna (en especial la adecuadamente disefnada serie G) 
n extraordinarios, al estar dotados con buenas armas y radares. 


mba: Tres vistas del Ju 388J-1 con radar Neptun y cafiones de tiro oblicuo. 


ajo: El Ju 388 V2, prototipo del caza nocturno 388J Stértebeker (un 
Ndario pirata aleman) con radar SN-2. 


Messerschmitt Bf 109 


Bf 109B, C, D, E, F,G, Hy K, S-99 y 199, 
HA-1109 y -1112. 


Origen: Bayerische Hugzeugwerke, posteriormente (1938) rebautizada Como | 
Messerschmitt AG; fabricacién muy subcontratada a través de todo el territg- 
rio aleman y ocupado, y construido bajo licencia por Dornier-Werke de Suiza 
Hispano-Aviacién de Espana y Avia de Checoslovaquia. ‘ 
Tipo: Caza monoplaza (muchos, cazabombarderos). 

Planta motriz: (B, C, D) Un motor Junkers Jumo 210D de 12 cilindros 
invertidos en V, refrigerado por liquido y de 635 hp; (E) motores DB 601A de 
1.100 hp, DB 601N de 1.200 hp o DB 601E de 1.300 hp; (F) DB 601E; (G) pp | 
605A-1 de 1.475 hp, o bien otros subtipos con DB 605D de 1.800 hp con 
inyeccién de MWS0; (H-1) DB 601E; (K) normalmente, DB 6|O5ASCM/DCM de | 
1.550 hp estabilizado a 2.000 hp con inyecciédn de MW50; (S-199) Jumo 214F ae F ‘ : 
de 1.350 hp; (HA-1109) un Hispano-Suiza 12Z-89 de 12 cilindros en V y a | | ia sane aallaliaimaliaels 
1.300 hp o bien (M1L) un R-R Merlin 500-45 de 1.400 hp. Abajo: El prototipo original con motor britanico Kestrel. 
Dimensiones: Envergadura (A hasta E), 9,87 m, (otros) 9,92 m; longitud(B,@ 
y D), 8,55 m, (E, normal), 8,80 m, (F, G y K) 9.04 m, (HA-1109-M1L) 8,9 m: 
altura (E), 2,28 m, (otros) 2,59 m. 

Pesos: Vacio (B-1), 1.567 kg, (E) de 1.900 a 1.989 kg, (F) unos 1.950 kg, (G) 
de 2.667 a 2.800 kg, (K, normal) 2.700 kg; maximo cargado (B-1), 2.182 kg, 
(E) de 2.505 a 2.665 kg; (F-3) 2.720 kg, (G), normalmente, 3.400 kg, (K) nor- 
malmente, 3.375 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima (B-1), 467 km/h, (D) 516 km/h, (E) de 5604 
570 km/h, (F-3) 620 km/h, (G) de 469 a 690 km/h, (K-4) 729 km/h; trepada 
inicial (B-1), 660 m/minuto, (E) 1.000 m/minuto, (G) de 810a 1.200 m/minuto, 
(K-4) 1.470 m/minuto; techo de servicio (B-1), 7.972 m, (E) de 10.5004 
11.000 m, (F. G) unos 11.600 m, (K-4) 12.500 m: alcance con combustibles sobre el motor, cada una con 1.000 proyectiles (o dos MG 17 con 500 









interno (todos) entre 584 y 736 km (normalmente, 700 km). | proyectiles, mas un cafién MG FF de 20 mm disparando a través del buje de la 
Armamento: (B) Dos ametralladoras Rheinmetall-Borsig MG 17 de 7,92 mm hélice) y dos MG FF en las alas, cada uno con un tambor de 60 proyectiles; 
sobre el motor; (C) cuatro ametralladoras MG 17, dos sobre el motor y dos en — (F-1) dos MG 17 yun MG FF; (F-2) dos MG 151 de 15 mm y un MG FF; (F-4) dos 
las alas, con un cafién MG FF a través del buje de la hélice sdélo en el | MG 151, un MG FFy un MG 151 de 20 mm en un carenado bajo cada ala; (G-1) 


experimental C-2: (primeros E-1) cuatro MG 17, mas cuatro bombas de 50 kg 
o una de 250 kg; (E-1 posteriores y la mayoria de los restantes E) dos MG 17 rt 











Derecha: La primera 
version de serie del 

Bf 109 fue la B-1, que 
fue entregada en febrero 


de 1937, mucho antes que . - Zz 
los Hurricane o at ; 

Spitfire. Este ejemplar —— ra 

tiene la ojiva acortada Sar ~~ Ve | k 













ty 


que se convertiria en a 
normal (el B-2 | - => : 


accionaba una hélice de Izquierda: Aunque 

paso variable VDM- enseguida fue reemplazada 
Hamilton). Este aparato por la serie G, la F fue, 
sirvid con el con mucho, la mejor 


version del Bf 109 

desde el punto de vista de 
los pilotos. Este Bf 
109-4/Trop sirvio con el 

* W/JG en Sanyet, Libia, 
durante 1942. La mayoria 
de los modelos F 

tenian un canhén que 
disparaba a través del 

buje de la hélice, siendo de 
20 mm el del F-4. 
Obsérvese el filtro de arena 
en la toma de aire del 
motor. 


Luftkreiskommando Il en 
Berlin en 1938. 
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Arriba: Estos interceptadores Bf 109G-6/R2 estan equipados con morteros 
subalares Wfr Gr 21 de 210 mm, que disparaban grandes cohetes. Esta 
arma era un pulk-zerstGérer (destructor de formaciones de bombarderos). 


dos MG 17 0 MG 131 de 13 mm sobre el motor y un MG 151; (G-6) un MK 108 
de 30 mm, dos MG 131 sobre el motor y dos MG 151 bajo las alas; (K-4) dos 
cena | MG 151 sobre el motor y un MK 108 0 103; (K-6) dos MG 131 sobre el motor, 
0 Se | un MK 103 0 108 y dos MK 108 bajo las alas; (S-199) dos MG 131 sobre 
3 he el motor y dos MG 151 bajo las alas; (serie HA-1109) dos ametralladoras de 
12,7 mm enlas alas 0 cafiones Hispano 404 de 20 mm. Muchos G y Kalemanes 
“all dos tubos lanzacohetes de 210 mm bajo las alas o varias cargas de 
ombas. ‘ 
- Historial: Primer vuelo (Bf 109V-1), comienzos de septiembre de 1935: (B-1 
Arriba: Un positivo de una pelicula de propaganda de 1941 mostrando d0 de serie) febrero de 1937; (Bf 109E) enero de 1939; (Bf 109F en prototipo) 
cazas Bf 109E-4/Trop del I/JG 27 en vuelo sobre Libia poco después Julio de 1940; reemplazo en la produccién por los Bf 109G, en mayo de 1942. 
de la formacién del Afrika Korps. Usuarios: Alemania (Luftwaffe), Bulgaria, Checoslovaquia, Croacia, Eslova- 
Gulia, Espafia, Finlandia, Hungria, Israel, Italia, Rumania y Suiza. 
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Abajo: Este Bf 109E-7, una de las ultimas versiones de la serie E, fue 


- fotografiado en 1942 volando con el JG 5 en el frente de Leningrado. 


Obsérvese la ojiva puntiaguda y el gran filtro de arena en la toma de aire. 


Desarrollo: Durante la Segunda Guerra Mundial, la opinién publica de las 
Naciones aliadas consideré al principio al Messerschmitt como un avidén 
inferior a otros cazas, como el Spitfire y otros aliados. Sdlo a su debido tiempo 
S€ Comenzé a apreciar que el Bf 109 fue uno de los mas importantes aviones 
de toda la historia. Puesto en vuelo por primera vez en 1935, fue enviado a 
Com batir en la Guerra Civil espafiola y para la época de la exhibicién de Munich 
Septiembre de 1938) era ya un caza fuertemente probado en combate. Las 
Primeras versiones fueron los Bf 109B, C, D, todos ellos de potencia inferior al 
Efinitivo 109E. Este se encontraba en servicio en grandes cantidades a finales 
© agosto de 1939, al comenzar la invasién de Polonia. Desde entonces y hasta 
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1941 fue el caza mas importante de la Luftwaffe y, asimismo, también fue 
suministrado en grandes cantidades a otros paises. Durante el primer afio dela 
Segunda Guerra Mundial el ‘Emil’ y sus varios subtipos vencieron facilmente 
alos muchos y diversos cazas enemigos contra los que se enfrentaron, con la 
unica excepcidn del Spitfire (al que, no obstante, sobrepasaban en numero). 
Sus ventajas eran su pequefio tamafio, su produccién rapida y barata, su gran 
aceleraciOn, su rapida trepada y picado, y su gran poder de maniobra. Casi 
todos los ‘’Emil’’ fueron dotados con dos 0 tres cafiones de 20 mm, con lo que 
su potencia de fuego y alcance eran mucho mayores que los cazas britanicos 
con baterias de ocho ametralladoras de calibre 7,62. Entre sus desventajas Se 
encontraron su tren de aterrizaje de poca via, un grave culebreo al despegaf 0 
aterrizar, su extremadamente pobre control lateral a grandes velocidades y @! 
hecho de que durante el combate las ranuras de las alas a menudo se abrian en 
los virajes cerrados; si bien ello impedia la entrada en pérdida, restaba eficien- 
cia en los alerones y evitaba el propdsito del piloto. Después de 1942 la 
version dominante fue el 109G (‘’Gustav’’), que se convirtid en el 70 % del total 
de 109 recibidos por la Luftwaffe. Aunque estaba formidablemente armado y 
equipado, las grandes swarm de “Gustav” no eran tan buenas maquinas como 
los mas ligeros E y F, al exigir una atencién constante del piloto, habituales 
puestas a punto y tener unas caracteristicas de aterrizaje descritas COMe 
“maliciosas’’. De la serie H, con mayor envergadura para gran altitud, solo $@ 
construyeron unos pocos, ya que a partir de octubre de 1944 la serie de 
produccion normal fue la K, con cabina Erla, cola de madera revisada y Otf0? 
cambios estructurales menores. Después de la guerra, la firma Avia chee? 
encontro su factoria de 109 intacta y comenzo a construir el S-99:; desechd 10s 
motores DB 608, utilizando los Jumo, y produjo el S-199 con un par de tors 
aun peor que las versiones alemanas (los pilotos le apodaron ‘’Mezek a 
decir, mula), aunque en 1948 se consiguié vender algunos a Israel. La Hispan@: 
Aviacion espafiola hizo volar su primer 1109 construido bajo licencia en matzo. 
de 1945, y en 1953 comenzé a colocarle el motor Merlin, produciendo el 
1109-M1L Buchén. Se construyeron en Espafia varias versiones con motores 
Merlin e Hispano, siendo algunas variantes de entrenamiento con asientos om 
tandem. Cuando el tiltimo HA-1112 volé desde Sevilla a finales de 1956 5 
cerré un capitulo empezado 21 afios antes para este clasico caza, durante oy 
que se construyeron unos 35.000 ejemplares. 
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En la parte superior: No todos los Emil (Bf 109E) tenian la ojiva truncada 
(con o sin cahén disparando a través del buje); este E-4 de cono mas 
puntiagudo sirvié con el famoso I/JG 1 en De Kooy, Holanda, en 1941. 


Arriba: Una de las versiones finales fue este 109K de 1944, que tenia 
normalmente la cabina denominada “Galland” y una nueva cola de 
madera. Este aparato es un K-4 que sirvi6 con el Il/JG 77 en Hopsten. 


Abajo: Este Bf 109F-4 fue fotografiado a comienzos de 1942 mientras servia 
con el Ill/JG 26 (el staffe/ que previamente habia mandado Adolf 

Galland, quien hasta finales de 1941 fue Geschwaderkommodore de toda 
el ala JG 26). La serie F mantuvo la precisién sobre los Spitfire de la RAF, 
que eran inferiores en trepada y en picado aunque mas maniobreros. 
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Messerschmitt Bf 110 


Bf 110B a H (datos del Bf 110C-4/B). 


Origen: Bayerische Flugzeugwerke, llamada después de 1938 Messerschmity 


AG, con fabricacién altamente dispersada. 
Tipo: Caza biplaza diurno y nocturno (también usado en ocasiones pa 
ataque al suelo y para reconocimiento). 

Planta motriz: Dos motores Daimler-Benz DB 601A de 1.100 hp; (dit; 


Ta 


Mos 


C-4) motores DB 601N de 12 cilindros invertidos en V, refrigerados por liquidg — 


y de 1.200 hp: (G, H) dos motores DB 605B de igual tipo y 1.475 hp. 
Dimensiones: Envergadura, 16,25 m; longitud, 12,1 m; altura, 3,5 m. 
Pesos: Vacio, 4.500 kg; cargado, 7.000 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima a 7.000 m, 562 km/h; trepada a 5.500 pm 
en 8 minutos; techo de servicio, 10.000 m; alcance, 850 km a 490 km/h y 
5.000 m de altitud. : 
Armamento: Dos cafiones Oerlikon MG FF de 20 mm y cuatro ametralladorag 
Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm fijas de tiro frontal, alojadas en el morro, ung 
ametralladora accionada manualmente MG 15 de 7,92 mm instalada en |g 
parte trasera de la cabina; C-4/B, también dotado con soportes bajo la secci6n 
central para cuatro bombas de 250 kg; (G-4 de caza nocturna) dos cafiones 
MK 108 de 30 mm y dos MH 151 de 20 mm de disparo frontal, asi como dog 


MG 151 en una instalaci6n Schrage Musik de disparo oblicuo hacia arriba ~ 
(algunas veces, también dos MG 81 de 7,92 mm en la parte trasera de la 


cabina). 

Historial: Primer vuelo (Bf 110V1 prototipo), 12 de mayo de 1936; (Bf 110C-0 
de preserie) febrero de 1939; entrada en servicio operacional (Bf 110C-1), 
abril de 1939; final de produccién (Bf 110H-2 y H-4), febrero de 1945. 
Usuario: Alemania (Luftwaffe). 


Desarrollo: Al igual que en otros cinco paises en la misma época, el Reichluft- 
fahrtministerium decidié, en 1934, emitir un requerimiento para una nueva 
clase de caza bimotor y con un alcance excepcional. Denominado Zerstorer 


(destructor), tenia que ser tan capaz como los mas pequefnos monoplazas ala 


? 


4~AGr GRRE X 



















| Arriba: Tres vistas de un Bf 110C-3 de comienzos de 1940. 


| i Bf 110D 
bajo: Fragmento de una pelicula de propaganda que muestra un 
| a 3/CG 26 en misi6on de escolta de Sicilia a Malta en 1942. 


Izquierda: En vez de 
acabarse la produccion, 

a comienzos de 1941 se 
incremento y en 

1942 se centraba 
principalmente en los 
cazas nocturnos. 

Tipico de estas versiones 
posteriores equipadas 
con motores DB 605, este 
Bf 110G-4 sirvid con 

el 7/NJG 4 a finales 

de la guerra. 


izquierda: Este Bf 110G-2 
sirvié con el 5/ZG 76 

en Grossenhain, en 
1943-44. Tenia derivas 
mas grandes y otros 
cambios, pero era un 
cazabombardero diurno 
con dos cohetes Wfr 

Gr 21 de 210 mm 

bajo cada plano. 
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Arriba: Espléndida fotografia de aviones Bf 110D-1 del ZG 26 tomada sobre 
la costa libia en 1941. El aparato mas cercano lleva el emblema de la 
Geschwader (ala) ZG 26 y las ojivas rojas correspondientes al 8.° Staffel. 





Abajo: Este Bf 110C-4 del Ill/CG 76 también fue fotografiado en el desierto 
libio en 1941, y atin no esta pintado en el color amarillo arena (como 
los aparatos de arriba) que caracterizé a este escenario bélico. 























hora de combatir contra otros aparatos, haciéndole ganar en potencig 
fuego para compensar su carencia de maniobrabilidad. Su cualidad dominant 
era su alcance util para escoltar a los bombarderos en las incursiones 
penetracion profunda en territorio enemigo. Impulsado por dos de los Nuevo 
motores DB 600, el prototipo alcanzé los 505 km/h, considerada coma y 
excelente velocidad, pero tenia los controles muy pesados y su Poder g 
maniobra no era adecuado. El Bf 110B-1 de serie, que Ilegé demasiado tarde 
para debutar en la Guerra Civil espafiola, fue el primero en llevar dos canones 
seria rapidamente sustituido por la serie C, con motores DB 601 con INYECCI6n 
directa de combustible y mayor potencia a todas las alturas. Al comienzo de |g 
Segunda Guerra Mundial la Luftwaffe disponia de 195 cazas Bf 110C que enla 
campana polaca se comportaron de forma impresionante, operando Principal. 
mente en misiones de apoyo al suelo, aunque destruyendo también Cualquier 
oposicion aérea que encontraran. La misma historia ocurrié en la Blitzkrieg de 
los Paises Bajos y en Francia, cuando 350 de estos bimotores actuaron de 
manera destacada. Solo cuando se encontré con el Mando de Caza de la RAF 
en la Batalla de Inglaterra, el Bf 110 se convirtid de repente en un desastre 
Simplemente, no era rival para los Hurricane y Spitfire, y pronto los Bf 109 
tuvieron que iescoltar a los cazas de escolta! Sin embargo, se mantuyo la 
produccion de versiones con motores DB 605, dotadas de radar y de equipo de 
combate nocturno, que surgieron en 1943 y se produjeron hasta 1944. Estgs 
aparatos de las series G y H jugaron un importante papel en las batallas 
nocturnas sobre el Reich entre 1943 y 1945. 
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riba: Una rara fotografia de una version de serie inicial, el Bf 110A-01, en 
Augsburgo-Haunstetten en agosto de 1937. 


Abajo: Transporte de una camara de reconocimiento Tb 50/30 para un 
gf 110C-5 en el desierto de Libia. Las bocachas de las ametralladoras 


estan pintadas de blanco. 
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Messerschmitt Me 210 
y Me 410 Hornisse 


Me 210A, B y C; Me 410A y B. 


Origen: Messerschmitt AG. 
Tipo: Biplaza tactico para caza, ataque y reconocimiento, en diferentes versio. 

nes especializadas. ' “= 
Planta motriz: (210, usual enlas producciones de serie) Dos motores Daimle-_ 
Benz DB 601F de 12 cilindros invertidos en V, refrigerados por liquido y dg 
1.395 hp; (Me 410A, usual en las producciones de serie) dos motores DB 693 
de igual tipo y 1.750 hp; (Me 410B) dos motores DB 603G de 1.900 hp. 
Dimensiones: Envergadura (Me 210), 16 m, luego 16,4 m, (Me 410) 15,9 m- 
longitud (sin cafién de 50 mm, radar u otro aditamento) (Me 210), 12,22; is 
(Me 410) 12,45 m; altura (ambos), 4,3 m. 
Pesos: Vacio (Me 210A), unos 5.440 kg, (Me 410A-1) 6.150 kg; maxime 
cargado (Me 210A-1), 8.100 kg; (Me 410A-1) 10.650 kg. a 
Prestaciones: Velocidad maxima (ambos, limpios), 620 km/h; trepada inicial 
(ambos), 650 m/minuto; techo de servicio (Me 210A-1), 7.000 m, (Mi 
410A-1) 10.000 m; alcance con carga maxima de bombas (Me 210A-1). 
2.400 km, (Me 410A-1) 2.330 km. s 

Armamento: Diverso, pero el aparato basico estaba defendido invariable- 
mente por dos barbetas accionadas por control remoto colocadas en los 
laterales del fuselaje, cada una con una ametralladora MG 131 de 13 mm; e 
caso de versién de bombardeo, una bodega de armas internas que alberg, 
dos bombas de 500 kg; soportes externos en casi todas las versiones (21 
410) para cargas de 500 kg (excepcionalmente, dos de 1.000 kg). El armam 
to normal de disparo frontal era de dos cafiones MG 151/20 de 20 mm y dos 
ametralladoras MG 17 de 7,92 mm. Las versiones del Me 410 tenfan un 
armamento muy variado como cazabombarderos, que se describe en el texto. 
















Historial: Primer vuelo (Me 210V-1), 2 de septiembre de 1939; (Me 210A-0 
de preserie) abril de 1941; entregas finales (Me 210), abril de 1942; primer. 


i.) 
diciembre de 1942. 
Usuario: Alemania (Luftwaffe). he 


Desarrollo: Planificado en 1937 como un Util y mas versatil sucesor del caza 


de escolta bimotor Bf 110, el Me 210 fue poco mas que un fracaso y apenas Si 
anadié algo al esfuerzo bélico alemdan. Tras sufrir graves problemas @ 4 
inestabilidad en vuelo y con el tren de aterrizaje, se realizaron algunos progre= 
sos en 1941 para producir una maquina aceptable que pudiera fabricarse en 
serie y cumplir el pedido de 1.000 ejemplares, recibido cuando aun estan 
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Arriba: Tres vistas de un Me 410A-1 Hornisse. 


en la mesa de dibujo en 1939. No obstante, los accidentes fueron frecuentes 
y la fabricacién concluy6 en el avidn n.° 352. Este fracaso importante de 
la Luftwaffe y de la compafiia, que se reflej6 en una demanda oficial de la 
dimisién de Willi Messerschmitt, fue parcialmente salvado con un posterior 
redisefio y el cambio al motor DB 603. El Me 310 fue un cazabombardero de 
gran altitud con una envergadura de 17,4 my con cabina presionizada, que fue 
abandonado en favor de un cambio menos radical designado Me 410. Como el 


Abajo: Este Me 410A-3 fue capturado por la RAF en Trapani (Sicilia) en 
1943; avidn de reconocimiento, habia servido con el 2(F)/122. 
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Extremo superior: Otro Me 410A-3 del 2(F)/122 destruido por la RAF en 
1943; éste fue derribado por cazas durante el cruce del rio Sangro en 
Italia. Arriba: esta fotografia nos muestra el profundo fuselaje de la version 
de reconocimiento Me 410A-3, que le permitia una apropiada 
instalacién de camara, en contraste con la instalacién provisional utilizada 
previamente. 


Derecha: Dos de los ultimos Me 210A-1 completados antes de su 
cancelaci6n en abril de 1942. Entre los cambios se incluian alas con 
ranura, nueva seccion trasera del fuselaje y aerofrenos de persiana. 


210, el 410 de reconocimiento tenia normalmente caémaras en la bodega de 
bombas y no montaba las MG 17, mientras que algunas versiones de ataque Y 
cazacarros tenian cuatro cafiones MG 151 de tiro frontal, o dos MG 151 y un 
canon BK5de50mmcon 21 proyectiles. El] Me 410A-2/U-2 fue un importante 
Caza nocturno, con radar SN-2 Lichtenstein y dos cafones MG 151 y dos MK 
108 de 30 mm. Muchos de los 1.121 Me 410 construidos llevaron contenedo- 
res externos Austsatz albergando dos MG 151 mas, 0 bien MK 108 6 MK 103: 
ocasionalmente, los pilotos experimentados llegaron a instalar hasta ocho MG 
151 de tiro frontal. El tubo lanzacohetes de 210 mm fue un aditamento habitual 
en 1944, llevando algunos aparatos un contenedor rotativo de seis tubos en /a 
bodega de bombas. 
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Messerschmitt Me 163 Komet 


Me 163B-1. 


Jrigen: Messerschmitt AG. 

Tipo: Interceptador monoplaza. 

?lanta motriz: Un motor cohete bipropergol Walter HWK 509A-2 de 1.700 k 
Je empuje, que consumia concentrado de peréxido de hidrégeno (7-stoff) e 
nidracina/metanol (C-stoff). 

Dimensiones: Envergadura, 9,3 m: longitud, 5,69 m: altura, 2,74 m. 
Pesos: Vacio, 1.905 kg; cargado, 4.110 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima, 960 km/h a 10.000 m: trepada inicial, 
5.000 m/minuto; techo de servicio, 16.500 m: el alcance dependia mucho de} 
perfil de vuelo, aunque estaba en unos 100 km: autonomia, 2 minutos yY Medio 
después de la trepada y 8 minutos en total. 

Armamento: Dos cafiones MK 108 de 30 mm en las raices alares, cada uno 
con 60 proyectiles. 

Historial: Primer vuelo (Me 163V1), enla primavera de 1941 como planeador 
y en agosto de 1941 con su motor cohete; (Me 163B) agosto de 1943: primera 
unidad operacional (|/JG400), en mayo de 1944. 

Usuario: Alemania (Luftwaffe). 


Desarrollo: De todos los aviones que participaron en la Segunda Guerra 
Mundial, el Me 163 Komet (cometa) fue el mas radical y, de hecho, el mas 
futurista. El concepto de un interceptador de corta autonomia y de defensa 
local impulsado por un motor cohete era ciertamente valido y podria haber 
causado muchas dificultades alos Aliados. Incluso la poco convencional forma 
del Me 163, sin estabilizador horizontal y con un fuselaje increiblemente corto, 
no causaron demasiadas dificultades, ya que el caza de serie fue considerado 
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Extremo superior: Purgado del tubo generador de 
vapor de un avi6én de serie (probablemente del JG 400). 


Arriba: El primer prototipo motorizado fue el Me 163A V1, que 
vol6 como planeador en la primavera de 1941 y con su 
cohete en agosto. 
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Arriba: Me 163B-1a en el que se aprecia su carretilla de despegue y su 
esqui de aterrizaje. 


como uno de los mejores y de caracteristicas mas seguras de todos los aviones 
de la Luftwaffe. Sin embargo, el deseo de avanzar raépidamente en una 
tecnologia poco experimentada causé mas de un problema. En parte se 
configuré de esta forma la cola para aligerar peso y resistencia, y en parte 
también porque detrads del proyecto estaba el doctor Alex Lippisch, al que 
gustaban los disefios sin cola. La eleccién de dos propergoles para el cohete, 
que reaccionaban violentamente cuando se unian, resolvié e| problema de la 
ignicion en la camara de combusti6n, pero igualmente se afadia un elemento 
potencialmente peligroso. Es mas, el Me 163 no disponia de tren de aterrizaje, 
despegando desde una carretilla con ruedas eyectable y aterrizando sobre un 
esqui extensible, por lo que con el impacto del aterrizaje a menudo se unian 
residuos de los combustibles y provocaban una explosién violenta. Muchos 
aparatos se perdieron de esta forma, y el primer piloto de pruebas, elcampeon 
de volovelismo Heini Dittmar, qued6 gravemente herido cuando los esquies de 
Su aparato no se extendieron. No obstante, en 1944 estos aparatos semejan- 
tes a murciélagos comenzaron a atacar las formaciones de bombarderos 
norteamericanos con efectos devastadores. Al terminar la guerra se habian 
realizado numerosas versiones mejoradas, pero sélo se habian construido 
370 Komet y éstos habian sufrido bastantes problemas por culpa de los ac- 
cidentes. 

Las raices del proyecto se remontan a los afios veinte, con los estudios 
aerodinamicos de Lippisch por un lado y la investigacién sobre cohetes por 
otro, que llevaron a Hellmuth Walter a desarrollar en 1936 motores Capaces de 
ser instalados en aviones tripulados. Debemos hacer constar que no se realiz6 
nada parecido en Gran Bretafia ni en ningun otro pais, excepto en la Unién 
Soviética. Las primeras investigaciones sobre el aparato se centraron en el 


Abajo: Un Me 163B-1a Komet del II/JG 400, con base en Brandis. Muchos 
estaban camuflados en moteado gris/gris violeta/azul celeste. 
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DFS (Instituto de Investigaci6n de Veleros aleman), donde se planeé el primer 
avion cohete sin cola como el DFS 194. En marzo de 1938 el disefio ya estaba 
completo, pero en enero de 1939 fue transferido a la Messerschmitt. Poco 
tiempo después volé (muy mal) el cohete Walter R I-203 en el avién experi- 
mental He 176. Los resultados con este avién fueron muy pobres, pero cuando 
un motor similar fue instalado en el DFS 194 sin cola se alcanzé una velocidad 
de 550 km/h y una trepada fantastica. Se obtuvo al fin una sancién oficial para 
construir un caza cohete y las pruebas con el planeador Me 163V1 comenza- 
ronen la primavera de 1941. De nuevo, el avién sin cola vol6 como un pajaro (la 
principal desventaja era que en lugar de aterrizar donde queria el piloto, 
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Arriba: Uno de los aparatos de primera serie fue este 
Me 163B-1a Komet asignado al Ekdo 
(Erprobungskommando) 16, del aer6dromo 
experimental Zwisshenahn, en julio de 1944. Esta 
unidad se ocupaba del entrenamiento y las tacticas 
operacionales para los Me 163. 


Izquierda: La mayoria de los Komet operacionales 
estuvieron pintados en uno de los diversos 
esquemas de colores de finales de la guerra, similares 
al de este Me 163B-1, utilizado por la JG 400 

en Brandis a principios de 1945. La hélice de la proa 
accionaba el generador eléctrico. 


segula volando) y en julio-septiembre de 1941 Dittmar fue progresivamente 
aumentando la velocidad del motor cohete, lejos aun de conseguir el récord 
del mundo, hasta que el 2 de octubre de 1941 alcanzé 1.004 km/h, velocidad 
medida desde tierra con teodolitos. En todo momento las caracteristicas de 
vuelo de los Me 163 fueron ejemplares, pero padecian algunos problemas y 
accidentes debido a los peligrosos combustibles, el fallo de los sistemas 
hidraulicos y la extrema dificultad para tomar tierra exactamente en la direc- 
cién adecuada. Tenia que realizarse cada cosa con precision porque si el avidn 
guifiaba, alabeaba o se deslizaba demasiado lejos de la pista, podia capotar y 
explosionar el combustible. 
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Messerschmitt Me 262 


Me 262A-1a Schwalbe, Me 262A-2 Sturmvogel 
y Me 262B-1a. 


Origen: Messerschmitt AG. 

Tipo: (A-1a) Caza monoplaza, (A-2a) bombardero monoplaza, (B-1a) caza 
nocturno biplaza. 

Planta motriz: Dos turborreactores Junkers Jumo OO04B de un solo eje y 
900 kg de empuje. 

Dimensiones: Envergadura, 12,5 m; longitud, 10,6 m, (Me 262B-1a, exclu- 
yendo las antenas del radar) 11,8 m:; altura, 3,8 m. 

Pesos: Vacio (A-1a, A-2a), 4.000 kg, (B-1a) 4.400 kg; cargado (A-1a, A-2a), 
7.045 kg, (B-1a) 6.400 kg. 

Prestaciones: Velocidad maxima (A-1a), 870 km/h, (A-2a, cargado) 
755 km/h, (B-1a) 800 km/h; trepada inicial (todos), unos 1.200 m/minuto; 
yee servicio, 11.500 m; alcance con combustible interno y a gran altitud, 
1 m. 


Armamento: (A-1a) Cuatro cafones MK 108 de 30 mm en la proa, dos con 
100 proyectiles cada uno y los otros dos con 80 proyectiles; (A-1a/U1) dos 
cahiones MK 103 de 30 mm, dos MK 108 y dos MG 151 de 20 mm; (A-1b) 
como el A-1a, mas 24 cohetes R4/M de 50 mm estabilizados por rotacién; 
(B-1a) como el A-1a; (B-2a) como el A-1a, mas dos cafiones MK 108 inclina- 
dos y detras de la cabina en una instalacién Schrage Musik; (D) SG 500 
Jagdfaust con 12 cafiones de anima rayada inclinados en la proa; (E) cafién de 
50 mm MK 114 0 48 cohetes R4/M; carga de bombas de dos de 500 kg lleva- 
das por el A-2a. 

Historial: Primer vuelo (Me 262V1 con motor de émbolo Jumo 210), 4 de abril 
de 1941; (Me 262V3 con dos turborreactores Jumo 004-0) 18 de julio de 
1942: (Me 262A-1a) 7 de junio de 1944: primera entrega (A-O en Rechlin), 
mayo de 1944; primera unidad experimental de combate (EK 262), 30 de junio 
de 1944: primer escuadrén regular (8/ZG26), septiembre de 1944. 
Usuario: Alemania (Luftwaffe). 








Arriba: El Me 262A n.° 130083 fue 
redesignado V83 para evaluar un 
canon BK 5 de 50 mm. 
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Arriba: Tres vistas de la primera version de caza nocturna, el B-1a, 
reconstruido a partir de un A-1a con radar SN-2 y un asiento trasero 

para el radarista; operé brevemente contra los Mosquitos nocturnos de la 
RAF. El perfil inferior es del optimizado Me 262B-2a. 





Arriba: Encendido de los motores de un Me 262A-1a del Kommando 
Nowotny a finales de octubre de 1944 (probablemente en Achmer). 


izquierda: Una 
version del 

Me 262 que llego 
a la Luftwaffe 
fue este Me 
262A-1a/U3, una 
conversion 
desarmada de 
reconocimiento 
fotografico del 
caza estandar y 
que sirvi6 con el 
Einsatzkom- 
mando Braunegg 
en el norte 

de Italia, en marzo 
de 1945. Las dos 
protuberancias 
alojaban camaras 


oblicuas Rb 50/30 
o 20/30 y 
una 75/30. 
Te 














Arriba: Este Me 262A-1a, n.° 110025, fue entregado a la primera unidad 
de combate de Me 262, el Kommando Nowotny, que se convirtié en 
operacional el 3 de octubre de 1944. 


Desarrollo: Con el Me 262, la industria aerondutica alemana cre6 un aparato 
capaz de ganar la guerra, pues podia haber restaurado el control de la 
Luftwaffe sobre los cielos de Alemania. Comparado con los cazas aliados de 
su época, incluyendo el Meteor | de la RAF, que entré en servicio un poco 
antes, era mucho mas rapido y tenia mayor ‘‘pegada”’. Las versiones de caza 
nocturna equipadas con radar, asi como los subtipos disefiados para des- 
truir las grandes formaciones de bombarderos, eran, asimismo, desarrollos 
contra los que los Aliados no tenian respuesta. Con todo, durante afos el 
programa sufrié el desinterés oficial y sdlo la insistencia personal de Hitler 
consiguid que el mejor caza a reaccién del mundo ise usara sélo como 
bombardero! En el otofio de 1938, Messerschmitt fue inducido a estudiar el 
disefio de un caza a reaccién, siendo el Me 262 resultante notablemente 
infalible. Al principio volé con un motor de émbolo en la proa, luego con sus 
dos turborreactores y, por ultimo, en julio de 1943, el quinto avidn de 
desarrollo aparecié con tren de aterrizaje triciclo. A pesar de sus numerosos 
problemas, se comenzaron a entregar los primeros aparatos de serie en julio 
de 1944 y la proporcién de aviones producidos fue mucho mayor que la del 
Meteor britanico. Por otro lado, los motores axiales alemanes eran inseguros y 
las bajas debidas a fallos del motor, incendios o roturas fueron graves. 
Asimismo, el cafién MK 108 también era propensoa encasquillarse y el tren de 
aterrizaje a fallar. No obstante, el Me 262 era una maquina bella y manejable, y 
mientras los reactores aliados nunca llegaron a los escuadrones o no derriba- 
ron aviones enemigos, los aproximadamente 100 Me 262 que volaron opera- 
cionalmente, cuando tuvieron combustible disponible, destruyeron mas de 
100 cazas y bombarderos aliados. Mas notable atin es que el dia en que acabo 
la guerra, las entregas de este formidable aparato habian alcanzado los 1.433 
ejemplares. 


78 


Abajo: Un bombardero Me 262A-2a Sturmvogel, con sus dos bombas de 
500 kg en posicion. La primera unidad de A-2a fue el Ill/KG 51, que se 
convirtié en operacional en Hopsten el 5 de octubre de 1944. 
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